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Kleinod f feiert Doppeljubiläum i 


Thüringerwaldbahn 
und Straßenbahn in Gotha 


Regionale 
Eisenbahnromantık! 


128 Seiten - ca. 160 Abb. 
ISBN 978-3-96303-019-2 
€ [D] 19,99 


Günter Denoth präsentiert rund 160 histo- 
rische und aktuelle Fotografien, die an die 
abwechslungsreiche Geschichte der Inns- 
brucker Straßen- und Lokalbahnen erinnern. 


Ihre Leidenschaft ist die 
Eisenbahn und Sie sind 


Die zumeist unveröffentlichten Aufnahmen Kenner »Ihrer« regionalen Bahn? 
dokumentieren die spannende Entwicklung Dann suchen wir Sie als Autor! 
des Innsbrucker Nahverkehrs, wecken un- Weitere Informationen auf 


zählige Erinnerungen und lassen die Herzen yk suttonyerdas de auiorens Ti 


Technikinteressierter höher schlagen. 


OHarald Biebel =stock.adobe.com 


Die Straßenbahn 
in Neunkirchen 


Unterwegs auf Deutschlandh stedster Strecke 


96 Seiten - ca. 150 Abb. 
ISBN 978-3-96303-004-8 
€ [D] 24,99 


AG „Hisi echa Naiwerkahrsmitel Leg eV. 


Die traditionsreichen Leipziger Verkehrsbetriebe avan- Die er re 

cierten nach dem Krieg zum Vorzeigebetrieb im Nahver- Fotoschätze aus den soern, 6oern und 7oern 
kehr der DDR. Die AG „Historische Nahverkehrsmittel 377 RER 
Leipzig“ lädt mit rund 150 Fotografien zu einer nostal- 
gischen Straßenbahnfahrt durch die Jahre zwischen 1950 
und 1980 ein. Die Aufnahmen aus den Beständen der AG 
und zahlreicher Straßenbahnfreunde zeigen den Wagen- 
park im Wandel, den 1975 eingestellten Obusbetrieb und 
die Veränderungen des Streckennetzes. 


Sutton Merlag GmbH, Amstädter Str. 8, 99096 Erfurt i 
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nde der 1970er-Jahre reifte in mehreren Ländern 
Europas die Erkenntnis, dass Straßenbahnen zur 
Verbesserung des Öffentlichen Personenverkehrs in 
Großstädten in gutes Mittel seien. Die zuvor oft ver- 
schmähte und vielerorts verabschiedete Tram galt nun 
nicht mehr als „antiquiert“, ihre Renaissance wurde nicht 
mehr als rückwärts gerichtetes Gedankengut angesehen. 
Eine gewisse Vorreiterrolle kam hier ab Mitte der 1980er- 
Jahre Frankreich zu, wo die Straßenbahn bis auf drei 
Betriebe ausgestorben war. Nun entdeckte eine wachsende 
Zahl von Städten dieses Verkehrsmittel wieder für sich. 


Das Problem dabei war allerdings, dass die „Neuinstalla- 
tion“ erhebliche Kosten verursachte. Es braucht Gleise, 
Oberleitung und Stromversorgung, eine geeignete Fahr- 
zeug-Flotte sowie passende Wartungs- und Instandhal- 
tungsmöglichkeiten. Zumindest bei der Infrastruktur ver- 
sprachen einige alternative Ideen eine Reduzierung der 
Ausgaben; teils handelte es sich um Systeme mit Modell- 
charakter, teils wurden daraus auch Verkehrsmittel, die 
dem ÖPNV dienten oder dienen. Der maßgeblich von 
Daimler-Benz entwickelten, wenig verbreiteten und nicht 
sonderlich erfolgreichen O-Bahn (Spurbus) folgte das GLI- 
System von BN, das Bombardier Belgium übernahm und 
später als TVR-System vermarktete, um den französischen 
Markt besser zu erreichen. Mit gewissem Erfolg: Nancy in- 
stallierte den TVR im Jahr 2000, Caen folgte 2002. 


Die gummibereifte Straßenbahn, wie Bombardier das 
System in den 1990er-Jahren bezeichnete, hat gegenüber 
der „klassischen Tram“ den Vorteil, dass sie mit weniger 


Was meinen Sie, liebe Leser: Wie steht es um die Zukunft der 
gummibereiften Straßenbahnen? 


Schreiben Sie uns per E-Mail an redaktion@strassenbahn-magazin.de 
oder auch per Brief (Redaktionsadresse im Impressum auf Seite 81). 
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Gleisen und einfacherer Trasse auskommt. Für die eher 
kleineren Großstädte ist sie außerdem eine attraktive 
Alternative zu einem reinen Busbetrieb. Während die 
ersten dieser Systeme, die O-Bahn und das GLT-System, 
noch seriennahe Omnibus-Fahrzeuge verwendeten, 
ähnelten die neueren — der TVR und insbesondere der 
anschließend von Lohr Industrie entwickelte Trans- 
lohr — dem Aussehen nach eher modernen Straßenbah- 
nen; spurgeführt, aber auf Gummireifen fahrend. 


Der Translohr, der gegenüber dem TVR noch die Op- 
tion bietet, ihn als Zweirichtungsfahrzeug und mit 
höherer Kapazität zu konzipieren, erlebte in den frühen 
2000ern auch einen Aufschwung. In den Jahren 2006 
bis 2015 gingen Systeme in Clermont-Ferrand, Tianjin, 
Padova, Shanghai, Venezia-Mestre, im Großraum 
Paris und in Medellin in Betrieb. Inzwischen ist die 
Euphorie allerdings verflogen. Um die beabsichtigten 
Erweiterungspläne wurde es sehr ruhig. Caen hat 
aktuell den TVR durch eine klassische Straßenbahn 
ersetzt. Auch Nancy wird diese Umstellung angehen. 


Statt Rädern mit Gummireifen sind wieder solche aus 
Stahl angesagt, und das hat plausible Gründe. TVR wie 


Translohr belasten den Fahrgast mit einer den Bussen äh- 


nelnden, unruhigen Fahrweise. Diese führt durch die 
Spurführung zu starkem Verschleiß der Fahrspuren, so- 
dass man jene häufig reparieren muss. 

Geringste Abweichungen von der 
Ideallage der Führungsschiene 
haben Schlingerbewegungen der 
Fahrzeuge zur Folge, die wie- 
derum den Verschleiß der Füh- 
rungsschienen fördern. Kein 
Wunder also, dass sich Betriebe 
umorientieren. Caen und Nancy 
dürften da nicht allein bleiben. 
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E insteigen, bitte . i 


In Caen fährt wie- 
der eine „echte” 
Straßenbahn, die 
am 27. Juli 2019 
eröffnet wurde 
(mehr dazu in 

der kommenden 
Ausgabe). Die Ära 
der TVR-Gummi- 
tram ist hier seit 
dem 31. Dezem- 
ber 2017 nach 
nur 15 Jahren da- 
gegen beendet 
BERNHARD KUSSMAGK 


Bernhard 
Kußmagk 
schreibt und 
recherchiert seit 
25 Jahren für 
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E Aus sechs wird eins ........................... 60 


Vor 125 Jahren wurde Hamburgs Straßenbahn elektrisch - Einst 
verfügte Hamburg über ein gut ausgebautes Straßenbahnsystem. Sechs 
verschiedene Gesellschaften trieben zunächst den Pferdebahnbau voran, 
mehrere Bahnunternehmen dann die Elektrifizierung der Strecken. 1934 
stand schließlich das gesamte Netz unter Verantwortung der Hochbahn 


E Blankenstein/Ruhr, 1966 ..................... 68 


Zweiachser der Vestischen auf dem Schrottplatz - Im März 1966 
dokumentierte Rolf Löttgers zur Zerlegung bereitstehende Fahrzeuge beim 
Verwertungsbetrieb auf dem Gelände des DB-Bahnhofs Blankenstein/Ruhr 


E Im Jugendstil durch ge TETERE 70 


Fahrzeugzugang für Nürnbergs 
historische Burgringlinie — Nach 
mehrjähriger, aufwendiger Aufarbeitung 
konnten die Freunde der Nürnberg- 
Fürther Straßenbahn e.V. ihren restaurier- 
ten Jugendstil-Bw 1023 am 4. April 2019 
offiziell wieder in Betrieb nehmen 


E Seit 150 Jahren auf Schienen. ................ 73 


Jubiläum 150 Jahre Nahverkehr in Timisoara — Mit einer Fahrzeug- 
parade beging die rumänische Stadt ihr Straßenbahn-Jubiläum 


STRASSENBAHN MAGAZIN 9 | 2019 


STRASSENBAHN MAGAZIN 9| 2019 


> Hamburg: Auftakt für die Elektrische vor 125 Jahren 60 


= Straßenbahn im Modell 
KBBG 2019 in München, Teil 2........ 74 


Die Endstelle Herrenkrug der Straßenbahn Magdeburg und Turin 
auf zehn Modulen waren Highlights des Modelltram-Treffens 


Titelmotiv 


Gothas Tw 44 im Juni 1967 an 
der Karl-Marx-Straße im Einsatz 
auf der Linie 4. Er war einer 

der drei nach Gotha gelieferten 
Serienwagen des Typs T57 


WOLFGANG SCHREINER/ 
SLG. GOTHAER STRASSENBAHNFREUNDE E.V. 


Rücktitel 

Mindestens einmal jährlich setzen 
die Bremer Straßenbahn AG und 
Freunde der Bremer Straßen- 
bahn e.V. mehrere der vorbildlich 
restaurierten Museumswagen 
auf einer Sonderlinie ein, zuletzt 
am 30. Juni 2019 zwischen Doms- 
heide und der Horner Mühle, vor 
der sich Großraum-Tw 811 zeigt (mm 
FREDERIK BUCHLEITNER 
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Der letzte Sommer 


Durch den zweigleisigen Ausbau der Bogestra-Linie 310 wird der gegenwärtig 
wohl schönste Straßenbahn-Überlandabschnitt im Ruhrgebiet ab Dezember 
Geschichte sein. Am 29. Juni konnte noch der M-Triebwagen 325 hinter der 
Haltestelle Papenholz auf seinem Weg entlang der Felder auf der Fahrt von 
Bochum nach Witten festgehalten werden. Die klassische Streckenführung in 
zum Teil eingleisiger Straßen-Seitenlage weicht einer Neubaustrecke mit 
abschnittsweise veränderter Trassierung. MICHAEL BEITELSMANN 
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Meldungen aus Deutschland, 
aus der Industrie und aus aller Welt 


Magdeburg: In 


a Ina 


Derzeit prägen NGT8D verschiedener Lieferserien das B 


ild der Magdeburger Str 


Tw 1360 auf der Zollbrücke, hier entlang verläuft derzeit auch die Umleitung der Linie 9 


E Zur Erweiterung und Verjüngung 
ihrer Fahrzeugflotte will die Magdebur- 
ger Verkehrsbetriebe GmbH & Co. KG 
(MVB) in den kommenden Jahren eine 
neue Straßenbahngeneration in vorerst 
35 Exemplaren beschaffen. Aktuell lau- 
fen Gespräche mit dem Land Sachsen- 
Anhalt zur Förderung des Projektes, 
das mindestens 115 Millionen Euro 
Kosten verursacht. Nach Erteilung der 
Förderzusage soll die Ausschreibung 
starten. Zehn der neuen Fahrzeuge sind 


zur Vergrößerung des Wagenparks vor- 
gesehen, während die weiteren 25 die 
ältesten Exemplare des aktuell einge- 
setzten Typs NGT 8D aus den Baujah- 
ren 1994 bis 1996 ersetzen sollen. 
Das bereits seit einiger Zeit fertige 
Lastenheft sieht für die als „NGT 10D” 
geführte neue Generation Außenabmes- 
sungen von rund 38 Metern Länge und 
2,40 Metern Breite und damit eine deut- 
liche Vergrößerung gegenüber den aktu- 
ellen Triebwagen vor. Dem Komfort sollen 


unter anderem eine Vollklimatisierung, 
getönte Scheiben, eine deutliche Ge- 
räuschreduzierung, große Mehrzweckbe- 
reiche und vier breite Einstiege dienen. 
Sollte alles nach Wunsch ablaufen, 
könnte das erste neue Fahrzeug bereits 
2022 auf Magdeburgs Schienen stehen. 


Sanierung Breiter Weg 

Pünktlich mit Beginn der Sommerferien 
begann die MVB am 4. Juli mit der um- 
fassenden Gleissanierung des Nordab- 


aßenbahn, ab 2022 könnte ein neuer Typ hinzukommen. 


FREDERIK BUCHLEITNER (2) 


schnitts des Breiten Weges zwischen 
der Julius-Bremer-Straße und dem 
Opernhaus. Noch am selben Tage 
wurde mit dem Herausreißen der alten 
Straßenbahnschienen und dem Rück- 
bau der Haltestellen begonnen. Wegen 
des beengten Baufelds und des Bau- 
stellenverkehrs ist eine Querung der 
Baustelle jedoch nicht möglich. Da 
diese sich auf über 450 Meter er- 
streckt, hat das bereits zu Beschwer- 
den seitens der Anwohner geführt, 
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Die Linie 9 ist derzeit die einzige, die den Süden mit dem Norden Mag- 


deburgs umsteigefrei verbindet. Hier befährt sie die Listemannstraße 


in Richtung Opernhaus 


DITMAR PAUKE 


T6A2-Großzug 1281+1280+2147 am Hasselbachplatz. Im Zuge der Linie 
9-Umleitung kommen die verbliebenen Tatras als Großzug zum Einsatz 


zumal die Bauarbeiten bis Mitte Okto- 
ber dauern sollen. Danach können sich 
Anwohner und Fahrgäste aber über 
Rasengleis erfreuen. Dass der Breite 
Weg trotz der anderen vielen Baustel- 
len im Netz gerade jetzt saniert wird, 
begründet die MVB mit dem desolaten 
Zustand dieses Abschnitts, der zuletzt 
Anfang der 1990er-Jahre grunderneu- 
ert wurde und nur noch ein Befahren 
mit zehn Kilometern pro Stunde zuließ. 
Die Betonplatte als Unterbau war an 
mehreren Stellen gebrochen, die Schie- 
nen sind längst verschlissen. Neben der 
Gleisanlage werden auch die Haltestel- 
len Opernhaus und Katharinenturm 
völlig neu gestaltet, die stadtauswär- 
tige am Opernhaus näher an die Große 
Steinernetischstraße verlegt, um Um- 
steigebeziehungen zum Bus zu verbes- 
sern. Die Übergänge an beiden Halte- 
stellen werden barrierefrei ausgebaut 
und die Bahnsteige angehoben, um 
das Ein- und Aussteigen weiter zu er- 
leichtern. 

Da für den Breiten Weg Nord als Er- 
satz nur noch die Umfahrung über 
Brückfeld existiert, diese aber wegen 
des maroden Zustandes der Anna- 
Ebert-Brücke nur eingeschränkt genutzt 
werden kann, wurde das Netz im Prin- 
zip zweigeteilt. Im Norden „enden” die 
Bahnen in der Listemannstraße (mit Zu- 
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satz-Haltestelle am Opernhaus), im 
Süden an der Ernst-Reuter-Allee. In 
einer großen Schleife fahren sie wieder 
zurück. Dabei ändern sich die Linienbe- 
zeichnungen, da alle miteinander ver- 
knüpft sind (1 und 6 sowie 2 und 10). 
Den Nord- und Südteil des Netzes ver- 
binden drei kostenlose SEV-Shuttle- 
busse einer Potsdamer Fremdfirma. 
Eine Ausnahme gibt es allerdings: Da 
die MVB nicht jedermann das doppelte 
Umsteigen zumuten wollte, fährt die 
Linie 9 (außerhalb der Ferien auch die 
Linie 8) die große Umleitung über alle 
Elbbrücken und Brückfeld. Das dauert 
zwar fast 15 Minuten länger, wird aber 
von vielen Fahrgästen dankend ange- 


nommen. Daher wurden die noch vor- 
handenen T/B6-Wagen zu zwei Großzü- 
gen zusammengestellt (1281-1280- 
2144 und 1283-1282-2147). Sie fahren 
wochentags fast täglich auf der Linie 9 
zwischen Reform und Neustädter See, 
zumal sich einige der Pärchen aus NGT 
8D und ex Berlinern B6A2 derzeit in der 
Hauptuntersuchung befinden. Nach 
wenigen Tagen hatte sich alles gut 
eingespielt, da die MVB an den Umstei- 
gestellen reichlich Personal als Mobili- 
tätsberater eingesetzt hat. Für Foto- 
freunde bietet sich die ansonsten kaum 
befahrene Listemannstraße als störungs- 
freies Motiv an. 

In Rahmen der Baumaßnahme in- 
vestieren die Projektbeteiligten 4,5 
Millionen Euro. Das Land Sachsen-An- 
halt übernimmt davon 3,2 Millionen 
Euro. Der Bereich zwischen Julius-Bre- 
mer-Straße und Ernst-Reuter-Allee wird 
zu einem späteren Zeitpunkt saniert. 
Wegen des derzeitigen Neubaus des 
„Blauen Bocks” hätte eine gleichzei- 
tige Durchführung beider Baustellen zu 


Konflikten geführt. MKO/DP 
Berlin 

Straßenbahn nach Tegel 
wieder Thema 


E Einige Zeit war es ruhig um die 
zuvor lautstark angekündigten Erwei- 
terungen des Berliner Tramnetzes in 
Richtung Westen. Nun meldete sich 
Verkehrssenatorin Regine Günther mit 
einer Neuigkeit. 

Sie teilte mit, dass Voruntersuchun- 
gen für eine Straßenbahnverbindung 
zum Airport Tegel begonnen haben. 
Auf dem 2021 schließenden Flugha- 
fengelände entsteht neben einem In- 
dustriepark auch das neue Wohngebiet 
„Schumacher-Quartier” für mehr als 
10.000 Bewohner. Die Erschließung per 
Straßenbahn war bereits Gegenstand 
der Koalitionsvereinbarung zwischen 
SPD, Grünen und Linkspartei. 


Berlin: Derzeit ist für alle Trams hinter dem Hauptbahnhof an der Clara- 


Jaschke-Straße Endstation. Wann geht es weiter bis Tegel? 


ULF LIEBERWIRTH 
[ 


Darmstadt 


Die TU Darmstadt hat zusam- 


men mit HEAG mobilo eine Mach- 
barkeitsstudie zur Automatisierung 
und zu Assistenzsystemen der Stra- 
Benbahnen (MAAS) gestartet. Er- 
mittelt werden soll, ob Fahrerassis- 
tenz- und automatisierte Fahr- 
systeme auch in Straßenbahnen 
verbreitet Anwendung finden kön- 
nen. Dabei werden sowohl die 
Möglichkeiten einer automatisier- 
ten Fahrt analysiert, als auch eine 
Fernsteuerung von Bahnen mittels 
des Mobilfunkstandards 5G zur 
Bildübertragung. Die Daten wer- 
den bis April 2021 durch einen mit 
Messtechnik ausgestatteten ST14 


im Linienbetrieb erhoben. 


MSP 
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Köln 


An den vier Stadtbahn-Halte- 
stellen der Linie 16 in Hersel, Ue- 
dorf, Widdig und Urfeld lässt die 
HGK AG als dortiger Infrastruktur- 
betreiber 2020 die Bahnsteige bar- 
rierefrei ausbauen. Die insgesamt 
3,5 Millionen Euro teuren Maßnah- 


men werden mit 3,15 Millionen 
Euro vom Nahverkehr Rheinland 
(NVR) gefördert, Wesseling und 
Bornheim beteiligen sich ebenfalls. 
Die Strecke ist neben dem Stadt- 
bahnverkehr derzeit noch für den 
Schienengüterverkehr zugelassen. 
Mit dem Umbau der Bahnsteige ist 
die Durchfahrt von im Vergleich 
breiteren Güterzügen ohne zusätz- 
liche bauliche Maßnahmen jedoch 


nicht mehr möglich. 


MSP 
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Chemnitz 


-Die Linien 1 und 2 fahren noch 
bis voraussichtlich 14. Dezember 
eingekürzt von Schönau bezie- 
hungsweise Bernsdorf kommend 
nur bis zur Zentralhaltestelle und 
wechseln dort direkt auf die jeweils 
andere Linie über. Dies ist dem un- 
verändert anhaltenden Mangel an 
Fahrpersonalen geschuldet. Durch 
diese Maßnahme werden täglich 
drei Fahrpersonale sowie ein Fahr- 
zeug eingespart. Regulär fahren 
beide Linien über den Innenstad 

ring bis zur Brückenstraße. Personal- 
probleme hat auch die Citybahn 
Chemnitz. Deren Linie C13 entfällt 
zwischen Chemnitz Hbf und Techno- 


park zunächst bis 31. August. 


MSP 


PE 


Erfolgen soll die Straßenbahnanbin- 
dung vom Hauptbahnhof via U-Bahn- 
hof Turmstraße, Mierendorffplatz und 
U und S Jungfernheide zum Flughafen- 
areal. Baubeginn ist nach derzeitigem 
Planungsstand „spätestens 2026”. Der 
Bau des Abschnitts Hauptbahnhof — U- 
Bahnhof Turmstraße sollte bereits in 
diesem Jahr beginnen. Ob dieser Ter- 
min so fortbesteht, ist jedoch zu hinter- 
fragen. 

Geprüft wird ebenfalls eine Weiter- 
führung der Straßenbahntrasse vom 
Virchow-Klinkum zum künftigen 
„Schumacher-Quartier”, ebenso wie 
eine Verbindung vom Bahnhof Pankow 
über Fennstraße und Turmstraße. Die 
Prüfungen sollen circa ein Jahr dauern. 
Im Sommer 2020 rechnet man mit kon- 
kreten Ergebnissen. 

Allerdings hatten breite Kreise mit 
der Planung eines U-Bahn-Anschlusses 
gerechnet. Selbst der als Straßenbahn- 
freund geltende Chef des Fahrgastver- 
bandes Jens Wieseke sieht Bedarf für 
den U-Bahn-Anschluss. Senatsverwal- 
tungs-Sprecherin Dorothee Winden be- 
tont, dass die Untersuchung ergebnis- 
offen erfolgt, auch die Kostenfrage 
bleibt bis dato außen vor. ULW 


Düsseldorf 


Brandmeldetechnik der 
Stadtbahnen verbessert 


E Trotz der bevorstehenden Ablösung 
durch Neufahrzeuge hat die Rheinbahn 
in den vergangenen drei Jahren rund 
3,1 Millionen Euro für die Nachrüstung 
aller Fahrzeuge des Typs B 80 mit 
Brandmeldeanlagen investiert. Auf- 
grund neuerer Erkenntnisse zum 


10 


Erfurt: Rollen weiterhin zuverlässig und nun dank Sanierung auch sicherer 
durch die Thüringer Landeshauptstadt - die Combinos 


MICHAEL SPERL 


Thema Brandschutz in den Düsseldor- 
fer Tunnelanlagen wurden die neuen 
Brandmeldeanlagen in den Fahrzeugen 
installiert. Sie gewährleisten eine hö- 
here Sicherheit für die Fahrgäste: Ins- 
besondere durch das Brandfrüherken- 
nungssystem im Fahrzeug, das eine 
eventuell notwendige Evakuierung er- 
möglicht, unterstützen die neuen 
Brandmeldeanlagen die Feuerwehr 
und die Rheinbahn. 

In den 102 Fahrzeugen wurden pro 
Fahrzeug je neun Rauchschalter im 
Fahrgastraum, sechs thermische Melder 
im Technikbereich, zwei Fahreranzeigen 
sowie eine Rechnerzentrale verbaut. 
Konkret in Zahlen bedeutet dies insge- 
samt 918 neue Rauchschalter, 612 neue 
thermische Melder, 204 neue Fahreran- 
zeigen sowie 102 neue Rechnerzentra- 
len in den B80-Fahrzeugen. MBE 


Naumburg: Lowa-Tw 29 an der Haltestelle Hauptbahnhof, nach aktuellem 


Erfurt 


Combino-Kur zum 
Patent angemeldet 


EŒ Im Rennen um die Erhaltung ihrer 
Combino-Flotte hat die Erfurter Ver- 
kehrs-AG (EVAG) nicht das Ende der ju- 
ristischen Auseinandersetzung mit Sie- 
mens abgewartet. Schon vor Jahren 
hat die Werkstatt zur Sicherstellung der 
Betriebstauglichkeit selbst erfolgreich 
Hand angelegt. Ab 2012 wusste die 
EVAG von Schäden im Fußbodenbe- 
reich der Wagen, die langfristig die Be- 
triebssicherheit gefährdeten: Lochfraß 
oder Aluminiumrost hatte aufgrund un- 
dichter Fußbodenverklebungen die Ka- 
rosserie angegriffen. 

„Wir wollten nicht warten, bis ein 
Gericht entschieden hat. Zumal dann 
Siemens auch keine 60 Straßenbahnen 
aus dem Hut hätte zaubern können”, 
sagt Bereichsleiter Triebel. Die Rettung 
gelang mithilfe von Industriepartnern, 
die die Technik zur Reparatur bereitstel- 
len konnten. Schließlich rollte 2016 der 
erste Combino zur speziellen General- 
reparatur ein, für die der Verkehrsbe- 
trieb eigens Equipment im Wert von 
knapp einer Million Euro angeschafft 
hatte. Zusätzlich kam heraus, dass auch 
die Dachdichtungen oft durchlässig 
waren, Wasserspuren hinter den Seiten- 
wandverkleidungen verrieten es. Ein 
Jahr brauchte die Sanierung des ersten 
Combinos, mittlerweile reichen fünf 
Monate. Stets sind gleichzeitig drei der 
Niederflurwagen in der Sanierung. Bis 
2027 soll die ganze 60 Wagen starke 
Flotte fit sein. Das ganze Verfahren ist 
inzwischen zum Patent angemeldet. 
Siemens hat von den Erfurter Werk- 
stattspezialisten einiges gelernt. Im- 


Sn Se 


Vertragsschluss ist der Straßenbahnbetrieb bis 2035 gesichert MIKE EWALD 


ANZEIGE 


Ihre Prämie 


rillenputztuch 


Noch mehr Auswahl 
unter www.strassenbahn- 
magazin.de/abo 


merhin 550 Combinos sind von diesem 
Lochfraß infolge mangelhafter Dich- 
tungen in ganz Europa potenziell be- 
troffen. Die EVAG spart durch die Meis- 
terleistung ihrer Mitarbeiter viel Geld. 
Eine neue Bahn kostet 3,5 Millionen 
Euro. Die Sanierung schlägt mit rund 
150.000 Euro zu Buche. ZM 


Naumburg 


Weiterbetrieb bis 
2035 in Planung 


E Betrieben wird die beschauliche 
Straßenbahn der Domstadt, die die 
Naumburger liebevoll „Ille” nennen, 
seit 1994 von der Naumburger Stra- 
Benbahn GmbH - die dabei bis heute 
ausschließlich zweiachsige, nostalgisch 
geprägte Wagen einsetzt. Nach einer 
im Juli getroffenen Entscheidung soll 
sich daran auch bis 2035 nichts än- 
dern. Dafür unterschrieben Stadt und 
Betriebsgesellschaft einen Vertrag, der 
die Infrastrukturnutzung bis Ende De- 
zember 2035 sichert. Einer Verlänge- 
rung der Betriebsgenehmigung wird 
damit der Weg geebnet, denn regulär 
läuft diese Ende 2019 aus. Die Entwick- 
lung des Passagieraufkommens unter- 
streicht, dass die liebenswerte Bahn 
auf einem guten Weg ist. Alleine 2018 
konnte die Straßenbahn rund 178.000 
Gäste verzeichnen und damit einen An- 
stieg von 17 Prozent zum Vorjahr. 
Heute pendelt sie zwischen Haupt- 
bahnhof und Innenstadt. Die Strecke 
wurde 2017 um 440 Meter verlängert. 
Dennoch bleibt sie mit ihren neun Hal- 
testellen und 2,8 Kilometern Länge das 
kürzeste Straßenbahnnetz Deutsch- 
lands. Highlight seit gut zwei Jahren ist 
zudem der älteste Straßenbahnwagen 
Deutschlands im — gelegentlichen - re- 
gulären Fahrgastbetrieb. Zuvor wurde 
der Lindner-Wagen von 1928 über gut 
25 Jahre restauriert. MSP 
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Plauen 


Gleisbaumaßnahme 
Bahnhofstraße 


W Gleisbauarbeiten machten zwi- 
schen dem 8. Juli und dem geplanten 
Fertigstellungsdatum am 2. August die 
Sperrung der Bahnhofstraße notwen- 
dig. Während der Dauer der Bauarbei- 
ten bot die Plauener Straßenbahn 
GmbH (PSB) Schienenersatzverkehr 
zwischen der Haltestelle Tunnel und 
den Haltestellen Oberer Bahnhof (Bus- 
bahnhof), Plamag und Preißelpöhl an. 
Ab Tunnel fuhren die Busse von der Er- 
satzhaltestelle Melanchthonstraße ab. 
Während der Baumaßnahme entfielen 
die Linien 1, 5 und 6, die Linie 3 fuhr 
zwischen Waldfrieden und Neundorf 
und die Linie 4 zwischen Reusa — Süd- 
vorstadt — Neundorf und zurück, wobei 
an der Haltestelle Bahnhof Mitte in der 


Hauptverkehrszeit ein Übergang zwi- 
schen der Linie 4 von beziehungsweise 
nach Reusa zur Linie 3 in/aus Richtung 
Tunnel bestand. RD 


Bielefeld 


Hochbahnsteig 
„Dürkopp” eingeweiht 


E Am 3. Juli ging nach mehr als zehn- 
jährigem Vorlauf die Haltestelle Dür- 
kopp Tor 6 in Betrieb. Sie stellt die künf- 
tige Endhaltestelle der Linie 4 dar, die 
von Lohmannshof kommend noch am 
Rathaus wendet. Da die Baumaß- 
nahme an der Oelmühlenstraße im 
Zuge der weiterführenden Linie erst 
Mitte November endet, wird der neue 
Bahnsteig bis dahin der Endpunkt des 
westlichen Astes der Linie 3 sein. Bau- 
beginn der etwa drei Millionen Euro 
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teuren Anlage war im Herbst 2018. Der 
Zweckverband Nahverkehr Westfalen- 
Lippe hat das Vorhaben mit 2,8 Millio- 
nen Euro bezuschusst. Die Haltestelle 
Dürkopp Tor 6 ist die erste Haltestelle 
mit einem filigranen Wetterschutzdach 
der Reihe Bahnsteig 2.0. Der 72 Meter 
lange Bahnsteig wurde in den angren- 
zenden Georg-Rothgiesser-Park inte- 
griert. Der Einzugsbereich der Endhal- 
testelle Dürkopp Tor 6 erstreckt sich 
neu bis zur Heeper Straße in den Be- 
reich Ravensberger Park und Mühlen- 
straße. Die Fahrgäste dort profitieren 
jetzt von den kurzen Wegen zur Stadt- 
bahn. 

Für den Betriebsablauf sieht das Un- 
ternehmen Mobiel durch den neuen 
Haltepunkt Vorteile. Seit 2000 die „Uni- 
Linie” 4 startete, diente die Wendean- 
lage am Niederwall als Endhaltestelle. 
Doch sie wird laut Mobiel dringend für 


Störungsfälle gebraucht, um den Betrieb 
flexibler zu gestalten. MBE 


Wuppertal 


Wagen der Bergbahn 
soll geborgen werden 


E Der letzte Wagen der Barmer Berg- 
bahn, der ersten elektrischen Zahnrad- 
bahn Deutschlands, soll geborgen wer- 
den. Experten vermuten den 
Wagenkasten mit der Nummer 7 unter 
einer Aufschüttung im weitläufigen 
Wuppertaler Zoo. 

Bereits seit 2015 gibt es Hinweise, 
dass der Wagen, der nach seinem Aus- 
scheiden bei der Stilllegung der Berg- 
bahn 159 auf einen Spielplatz in den 
Zoo gelangte, dort immer noch vorhan- 
den ist. Die Aufschüttung wurde vorge- 
nommen, als das Gelände in den 


Deutschland 


== > j 
Plauen: Hier auf 
der zentralen Stra- 
Benbahnstrecke 
durch die Bahnhof- 
straße gab es in 
den Sommerferien 
Bauarbeiten ver- 
bunden mit einer 
Streckensperrung 
RONNY DAUER 
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Sie schon? 


Diese hochwertigen Acryl-Sammel- 
kassetten helfen Ihnen, Ihre 
Strassenbahn Magazin-Ausgaben 
zu ordnen. In jede Kassette passt 
ein kompletter Jahrgang. 


5 Acryl-Kassetten 
€ 79,95 
Best.-Nr. 51010 


1 Acryl-Kassette 
€ 18,95 
Best.-Nr. 51009 


gespart bei 
5 Acryl-Kassetten 


Jetzt online bestellen unter: 
www.verlagshaus24.de oder 
Telefon 0180-532 16 17 


(14 Cent/Minute von 8-18 Uhr) 


1960er-Jahren neugestaltet wurde — 
dort soll der Wagenkasten mit vergra- 
ben worden sein. Durchgeführte mag- 
netische Messungen wiesen auf ein 
Objekt in der Größe des Wagenkastens 
hin. Im letzten Jahr führte das THW 
Probebohrungen durch, die einen me- 
tallischen Gegenstand bestätigt haben. 
Nun stellte der Verein „Barmer Berg- 
bahn e.V.”, der sich für den langfristi- 
gen Wiederaufbau der Zahnradbahn 
einsetzt, einen Antrag beim Land NRW 
zur Finanzierung der Bergung. MBE 


CAF 


Mock-Up von Oslos 
Urbos 100 vorgestellt 


E Der spanische Schienenfahrzeug- 
bauer CAF hat einen Prototyp der für 
Oslo bestimmten Straßenbahnen des 
Typs Urbos 100 vorgestellt. Das 1:1- 
Modell ist nicht rollfähig und mit 18 
Metern nur rund halb so lang wie die 
87 Serienfahrzeuge, die bis 2024 ge- 
liefert werden sollen. Zwar basieren 
die neuen Osloer Straßenbahnen, die 
die Baureihenbezeichnung SL-18 tra- 
gen werden, auf einem bewährten 
Modell, doch haben sich die Norwe- 
ger Änderungen an der Inneneinrich- 
tung ausbedungen. Außerdem müs- 
sen Teile der Technik an das raue 
skandinavische Klima angepasst wer- 
den. Also ist für Tests und Verifizie- 
rung der verschiedenen Lösungen der 
Prototyp gebaut worden. So konnte 
beispielsweise nun auch die Eignung 
für Fahrgäste mit Funktionseinschrän- 
kungen getestet werden. 


Im nächsten Jahr sollen zunächst 
zwei Vorserienmodelle geliefert und 
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Oslo: Vorab-Modell des neuen Fahrzeugtyps von CAF für die Osloer Stra- 
Benbahn, dort als Bauart SL-18 eingeordnet 


Bombardier: Visualisierung der 
VISUALISIERUNG: BOMBARDIER TRANSPORTATION 


ausführlich im Betrieb erprobt werden. 
Bis 2024 soll die Lieferung der insge- 
samt 87 Bahnen im Gesamtwert von 
420 Millionen Euro abgeschlossen 
sein. Danach wird Sporveien die bis- 
lang eingesetzten 72 Bahnen ausmus- 
tern. Dabei trennen sich die Verkehrs- 
betriebe von den 32 im Zeitraum 
1999/2000 von AnsaldoBreda geliefer- 
ten Bahnen des Typs SL-95 schon vor 
dem Ende der theoretischen Lebens- 
dauer, weil die Fahrzeuge zahlreiche 
Probleme mit Technik und Rost hatten. 

Die Beschaffung der neuen Bahnen 
ist Teil des sogenannten Straßenbahn- 
programms, das im Jahr 2015 vom Os- 
loer Stadtrat beschlossen wurde. 
Neben der Beschaffung neuer Fahr- 
zeuge gehören die Modernisierung 
der Gleisanlagen, des Depots, der 
Werkstatt und der Waschanlage zum 
Programm. Hierfür werden weitere 
525 Millionen Euro aufgewendet. Au- 
ßerdem enthält der Vertrag mit CAF 
noch eine Option auf weitere 60 Bah- 
nen. RIH 


INA HELEN/QSTBY SPORVEIEN 


künftigen neuen WLB-Züge, die ab 2021 nach Wien geliefert werden 


Bombardier 


Bis zu 34 Züge für 
Wiener Lokalbahnen 


E Die Wiener Lokalbahnen (WLB) er- 
neuern ihre Fahrzeugflotte mit bis zu 
34 neuen Triebfahrzeugen mit dem 
Namen TW500. Die europaweite Aus- 
schreibung der neuen Züge startete im 
Februar 2018 und ist jetzt beendet. Als 
Bestbieter des klar definierten und 
transparenten Vergabeverfahrens ist 
der Hersteller Bombardier Transporta- 
tion Austria GmbH hervorgegangen. 
Geplant ist, dass der erste für die Wie- 
ner Lokalbahnen speziell designte Zug 
ab 2021 in den Fahrgast-Betrieb gehen 
wird. In weiterer Folge ersetzen die 
neuen Triebfahrzeuge dann laufend die 
älteren Hochflurmodelle. 

Für die Wiener Lokalbahnen sind die 
neuen Triebfahrzeuge auch für die ge- 
plante Ausweitung des 7,5-Minuten- 
Takts erforderlich. Das neue Fahrzeug 
wird insgesamt den Komfort für die 
Fahrgäste durch serienmäßige Klimati- 
sierung und barrierefreien Zugang erhö- 
hen. Außerdem werden alle Fahrzeuge 
mit einem modernen Fahrgastinforma- 
tionssystem sowie Videoüberwachungs- 
kameras ausgestattet sein. 

Die Ausschreibung beinhaltet die An- 
schaffung von 18 Triebfahrzeugen und 
eine Option auf bis zu 16 weitere Gar- 
nituren. Gleichzeitig mit der Beschaf- 
fung der neuen Fahrzeuge wird auch ein 
Wartungsvertrag abgeschlossen, in dem 
die Verantwortung der laufenden In- 
standhaltung beim Hersteller liegt, die 
Arbeiten aber direkt durch die Beschäf- 
tigten der WLB in den betriebseigenen 
Werkstätten durchgeführt werden. Das 
Innen- und Außendesign der neuen 
Züge wird in den kommenden Monaten 
im Detail erarbeitet. Die Angebotsöff- 
nung fand unter notarieller Aufsicht 
Statt. Mit der Bekanntgabe des Bestbie- 


ters begann eine Einspruchsfrist, die mit 
3. Dezember 2019 endet. PM 


Stadler 


Rahmenvertrag über 80 
Tramlink für Mailand 


E Stadler ist mit seinem Tramlink als 
Sieger aus der Ausschreibung eines 
Rahmenvertrages über die Lieferung 
von bis zu 80 Straßenbahnen für 
Azienda Trasporti Milanesi (ATM) her- 
vorgegangen. Die Fahrzeuge sind für 
den Einsatz in Mailand gedacht. Die 
Erstbestellung soll 30 Fahrzeuge um- 
fassen. Die Laufzeit des Rahmenvertra- 
ges beträgt sechs Jahre. Mit der Mittei- 
lung an die unterlegenen Bieter, dass 
Stadler den Zuschlag erhalten soll, star- 
tete die Einspruchsfrist. Erst nach die- 
ser Frist können der Zuschlag und die 
rechtskräftige Vertragsunterzeichnung 
erfolgen. PM 


Schweiz: Basel 


Historische Wagen 
im Einsatz 


E Jedes Jahr im Sommer erhalten die 
historischen Fahrzeuge in Basel Aus- 
lauf: In Zusammenarbeit mit den Basler 
Verkehrs-Betriebe (BVB) und Basel- 
Tourismus betreibt der Tram-Club Basel 
e.V. von Mai bis Oktober die Museums- 
linie 7, die das zukünftige Museumsde- 
pot Dreispitz mit der Schleife Eglisee 
verbindet. Dabei wird mit den Halte- 
stellen Basel Bahnhof SBB — Aeschen- 
platz — Barfüsserplatz — Schifflände — 
Claraplatz — Badischer Bahnhof die ge- 
samte Innenstadt durchquert, und die 
Fahrgäste haben auf diese Weise eine 
interessante Sightseeing-Tour durch 
die nordschweizer Stadt mit ihren 
schönen Bauwerken. Dabei führt der 


STRASSENBAHN MAGAZIN 9 | 2019 


Weg auch über die Mittlere Brücke, die 
den Rhein überquert. Die Fahrten fin- 
den jeweils am dritten Sonntag jeden 
Monats statt. Im Halbstundentakt wer- 
den an diesen Terminen nachmittags 
zwei Garnituren aus der umfangrei- 
chen Baseler Museumsflotte einge- 
setzt, zumeist Zweiachser der Baurei- 
hen Be 2/2 oder Ce 2/2. Bei schönem 
Wetter kommt auch der offene Beiwa- 
gen 1077 zum Einsatz. 

Am 21. Juli waren auf der Muse- 
umslinie 7 die Garnituren 181 (SIG, 
Baujahr 1925) mit dem „Sommer- 
trämmli”-Beiwagen 1077 (offener Bei- 
wagen, Baujahr 1905) sowie der Ce 
2/2 Nr. 215 (SIG, Baujahr 1933, Spitz- 
name: „Zur schweren Last”) mit dem 
Beiwagen 423 (Baujahr 1932) zu 
sehen. Ferner war als Sonderfahrt der 
aus dem Jahr 1916 stammende Motor- 


wagen Be 2/4 Nr. 12 der früheren Bir- 
seckbahn (heute BLT Baselland-Trans- 
port AG) unterwegs. 

Neben der Museumslinie 7 sind die 
Oldtimer in Basel aber auch zu vielen 
weiteren Anlässen im Straßenbahnnetz 
zu sehen. MBE 


Österreich: Linz 


Schiene OÖ kauft bis 
zu 70 TramTrains 


EŒ Das Land Oberösterreich plant die 
Einrichtung eines Regionalstadtbahn- 
systems im Großraum Linz. Hierzu wer- 
den die ÖBB-Strecke Linz-Urfahr — 
Kleinzell elektrifiziert und eine neue 
Stadtbahnstrecke von Linz-Urfahr nach 
Gallneukirchen und Pregarten gebaut. 
Beide Bahnen sollen über die geplante 
neue Schienenachse das Linzer Stadt- 
zentrum queren und eine Durchbin- 
dung zum Hauptbahnhof erhalten, wo 
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Basel: Soemmerlicher Fahrbetrieb auf der Museumslinie 7, hier bei der Über- 
querung der Rheins auf der Mittleren Brücke 


eine Verknüpfung mit der Linzer Lokal- 
bahn (LILO) entsteht. Auf den Regio- 
nalstadtbahnstrecken sollen zukünftig 
TramTrains zum Einsatz kommen. Des- 
halb schloss sich das landeseigene Un- 
ternehmen „Schiene OÖ” der vom Ver- 
band deutscher Verkehrsunternehmen 
(VDV) gegründeten Projektgruppe 
„VDV TramTrain” an. Sie will gemein- 
sam mit fünf deutschen Verkehrsunter- 
nehmen Regionalstadtbahnwagen be- 
schaffen. 

Die Schiene OÖ beabsichtigt zu- 
nächst 20 Zweisystem-Triebwagen der 
Variante 1, also 37 Meter lange und 
2,65 Meter breite Zweirichtungsfahr- 
zeuge mit 56 Zentimeter Einstiegs- 
höhe, zu ordern. Die ersten sechs Trieb- 
wagen sollen auf der LILO zum Einsatz 
kommen, um eine Taktverdichtung zu 
realisieren. Zudem ist vorgesehen, zwei 


MICHAEL BEITELSMANN 


GTW-Triebzüge (aus der Serie ET 22 
151 — ET 22 164) von der LILO zur Lo- 
kalbahn Lambach — Vorchdorf-Eggen- 
berg zu überstellen und damit die 
„Kölner” (ET 22 133/ES 22 233 und ET 
22 136/ES 22 236) und „Extertaler” 
Triebwagen (ET 20 109 und ET 20 111) 
zu ersetzen. Die weiteren 14 Triebwa- 
gen sind für die erste Ausbaustufe des 
Regionalstadtbahn-Konzeptes im 
Mühlviertel (voraussichtlich der Ab- 
schnitt Linz Urfahr — Kleinzell) sowie 
für den Betrieb der geplanten zweiten 
Schienenachse (zwischen Linz Urfahr 
und Linz Hauptbahnhof) vorgesehen. 
Die Ausschreibung beinhaltet die Op- 
tion zur Beschaffung von bis zu 50 wei- 
teren Triebwagen. Diese sollen für die 
Betriebsaufnahme der weiteren Aus- 
baustufen (Regionalstadtbahn nach 
Gallneukirchen und Pregarten) und bei 
Realisierung von Taktverdichtungen 
abgerufen werden. ROS 


Zürich: Vorbei ist es mit der alten Farbhof-Schleife 


Schweiz: Zürich 


Ende der 
Farbhof-Schleife 


E Ab dem 13. Juli liefen die Arbeiten 
zum Anschluss der Limmattalbahn an 
das städtische Straßenbahnnetz in Zü- 
rich. Die Farbhof-Schleife, bisher End- 
punkt der Linie 2, haben die Verkehrs- 
betriebe Zürich (VBZ) abgebrochen, 
sodass die Linie 2 künftig durchgehend 
bis Schlieren Geissweid verkehren 
kann. Gleichzeitig wurden die Voraus- 
setzungen geschaffen, dass die Züge 
der Limmattalbahn in Zukunft aus 
Richtung Schlieren nach deren voll- 
ständiger Fertigstellung von der Ba- 
denerstrasse durch die Hohlstrasse bis 
zum Bahnhof Altstetten fahren kön- 
nen. 

Geplant war zum Zeitpunkt des Re- 
daktionsschlusses dieser Ausgabe, mit 
den Hauptarbeiten an der Schienenin- 
frastruktur spätestens bis zum 18. Au- 
gust fertig zu sein. Daran anschließend 
hat der Verkehrsbetrieb zwei Wochen 
für Probefahrten eingeplant. Der plan- 
mäßige Betrieb der Linie 2 bis nach 
Schlieren sollte am 2. September auf- 
genommen werden. Jös 


De  —— 


le. RER 
tschland - Industrie 
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Russland: Krasnodar 


Wagenbeschaffung und 
Ausbaupläne 


E In Südrussland befindet sich die 
knapp eine Million Einwohner zäh- 
lende Stadt Krasnodar, die ein wichti- 
ges Zentrum der Region darstellt. Seit 
1900 fahren Straßenbahnen durch die 
Stadt, deren Netz beständig wuchs. Der 
einst meterspurige Betrieb wurde zwi- 
schen 1934 und 1949 auf 1524 Milli- 
meter umgespurt. Einige Strecken in 
den Hauptstraßen wichen später Er- 
satzbauten in parallelen Nebenstraßen. 
Für russische Betriebe absolut unge- 
wöhnlich sind sowohl der sehr gute 
Gleiszustand als auch die Beschaffen- 
heit des Wagenmaterials. 

Selbst die ältesten Wagen präsentie- 
ren sich in ordentlichem Zustand und 
sie fahren genau wie die modernen 
Fahrzeuge ausgesprochen flott auf den 
eigenen Gleiskörpern. Weichen und 
Kreuzungen sind tadellos in Ordnung; 
Aushangfahrpläne, teilweise auch 
Netzpläne und elektronische Anzeigen 
informieren die Fahrgäste an den Hal- 
testellen. Der Verkehrsbetrieb ergänzt 
gegenwärtig den bunt zusammenge- 


Linz/Vorchdorferbahn: Voraussichtlich 2025 endet mit Überstellung von 


LILO-GTW der Einsatz der „Kölner Vorortbahnwagen ET 22 133/ES 22 233 


und ET 22 136/ES 22 236 auf der Vorchdorferbahn 


ROBERT SCHREMPF 
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setzten Wagenpark. Am 29. April hat 
der Betrieb 27 vierachsige KTM23 mit 
40 Prozent Niederfluranteil bei der 
Waggonfabrik in Ust-Kataw bestellt, 
die gegenüber den seit 2014 eingesetz- 
ten Fahrzeugen dieses Typs eine Klima- 
anlage haben werden. Bis Ende No- 
vember sollen die Fahrzeuge geliefert 
werden. Außerdem erging etwas später 
noch ein Auftrag über den Bau von vier 
dreiteiligen sechsachsigen Gelenktrieb- 
wagen mit 70 Prozent Niederfluranteil 
an Ust-Kataw, die ebenfalls bis Novem- 
ber in Krasnodar zur Verfügung stehen 
sollen. 

Bislang existiert lediglich ein Ge- 
lenkwagen in der Stadt, dabei handelt 
es sich um den 2016 aus Moskau über- 
nommenen Niederflurwagen-Prototyp 
71-931 („Witjas”), den PK Transport- 
nye Sistemy baute. Die noch zahlreich 
vorhandenen, technisch äußerst einfa- 
chen, vierachsigen und bis zu 40 Jahre 
alten KTM-5 sollen nach und nach er- 
setzt werden. Auch für die ebenfalls bis 
zu 40 Jahre alten Tatrawagen des Typs 
T3SU muss langsam Ersatz beschafft 
werden. Innerhalb der nächsten drei 
Jahre werden 100 neue Straßenbahnen 
beschafft, die den gegenwärtigen Wa- 


Aargau: Am 15. Juli konnte ABe 4/12 „Saphir“ bei Gontenschwil AG auf 
der Fahrt von Menziken nach Aarau aufgenommen werden 


MARTIN JUNGE 


genpark von 268 Fahrzeugen ergän- 
zen bzw. ersetzen. Darüber hinaus 
gibt es eine bemerkenswerte Ent- 
wicklung, denn das Straßenbahnnetz 
mit 50 Kilometern Streckenlänge soll 
kräftig wachsen. Von einer Verdoppe- 
lung der Streckenlänge bis zum Jahr 
2033 verkündet seit Mai der neue In- 
frastrukturplan der Stadt. Ehrgeiziges 
Ziel ist eine Anhebung der bisherigen 
Reisegeschwindigkeit von 15,6 auf 19 
Kilometer pro Stunde durch die Tram 
bevorrechtende Maßnahmen. Die 
Stadt prosperiert und mit ihr nimmt 
auch der Individualverkehr stark zu, 
sodass die Verantwortlichen zum 
Handeln gezwungen sind. Mit den 
ersten Neubaustrecken sollen ein 
Wohngquartier und der Flughafen an 
die Innenstadt angebunden werden. 

BEKUS 


Schweiz: Aargau 


Neue Triebwagen 

im Aargau 

E Seit Ende Mai 2019 setzt die Aar- 
gau Verkehr GmbH (AVA) auf den bei- 


den von Aargau ausgehenden Schmal- 
spurbahnen nach Menziken und 


Krasnodar: Der einzige Gelenktriebwagen, der Tw 201, biegt in der Innen- 


stadt von der Uliza Kommunarow in die Uliza Gogolja ein BERNHARD KUSSMAGK 


Schöftland fünf neue Triebwagen von 
Stadler ein. Nach einem Wettbewerb 
erhielten die dreiteiligen Fahrzeuge, 
welche eine Höchstgeschwindigkeit 
von 80 Kilometern pro Stunde errei- 
chen und 117 Sitzplätze (18 in der 1. 
Klasse und 99 in der 2. Klasse) aufwei- 
sen, den Namen „Saphir” in Anleh- 
nung an die „Diamant” genannten 
Triebwagen auf der zum AVA gehören- 
den Strecke Dietikon — Wohlen. Der 
Bestand wird mit den Neufahrzeugen 
entscheidend ergänzt, angesichts 
ständig steigender Nachfrage und 
weiter günstiger Prognosen müssen 
die Kapazitäten erweitert werden.vuG 


USA: San Francisco 


„Kleiner Brexit” auf 
der F-Line 


E Bereits wenige Wochen, nachdem 
auf der F-Line in San Francisco der plan- 
mäßige Einsatz der ehemaligen Boat- 
Triebwagen aus dem englischen Black- 
pool startete, musste dieser auf Grund 
eines Schadens am Tw 228 wieder aus- 
gesetzt werden. Stattdessen kamen als 
ohnehin planmäßiger Reservewagen der 
Tw 469 aus dem australischen Mel- 


E Mariánské Lázně (Marienbad): Am 13. Juli verabschiedete der Verkehrsbetrieb Městská doprava Mariánské 
Lázně (MDML) seinen letzten Obus vom Typ Skoda 14Tr aus dem Liniendienst. Dieser Wagentyp stand hier seit 
1974 im Einsatz. Im Bild der Wagen 47 am letzten Einsatztag unweit der Haltestelle Panskä pole 


RONNY DAUER 


bourne sowie der in Belgien gebaute 
PCC-Triebwagen 737 zum Einsatz. Bei 
diesem handelt es sich um den 1952 in 
Lizenz bei La Brugeoise et Nivelles für 
Brüssel gebauten Triebwagen 7037, der 
seit 2004 im Besitz der Market Street 
Railway ist. Dort wurde er in den Farben 
von San Franciscos Partnerstadt Zürich 
lackiert, obwohl Zürichs Straßenbahn 
auf ihrem Schmalspurnetz nie PCCs im 
Einsatz hatte. 

Die Verantwortlichen der Market 
Street Railway arbeiteten bei Reaktions- 
schluss dieses Heftes mit Hochdruck an 
der Instandsetzung des Blackpooler 
Fahrzeuges, damit zum MUNI Heritage 
Weekend am 7./8. September die beiden 
in San Francisco erhaltenen Boat-Trieb- 
wagen 228 und 233 wieder einsatzbe- 
reit zur Verfügung stehen. Sie sollen 
dann mit weiteren historischen Fahrzeu- 
gen auf der Linie F zum Einsatz kom- 
men. JEP 


Dänemark: Aarhus 


Unfall auf neuer 
Strecke 


E Auf dem erst am 12. Mai eröffneten 
Abschnitt Aarhus — Grenaa der Aarhu- 
ser Straßenbahn ist am 6. Juli eine 
Bahn mit einem Pkw kollidiert. Dabei 
sind ein 34-jähriger Norweger und sein 
7-jähriger Sohn ums Leben gekommen. 
Die 32-jährige Mutter und die 6-jährige 
Tochter haben den Unfall überlebt. 
Dies ist der erste tödliche Unfall, in den 
die 2017 eröffnete Straßenbahn verwi- 
ckelt ist. Warum der Pkw trotz heran- 
nahender Bahn über den Übergang ge- 
fahren ist, ist noch völlig ungeklärt. Der 
Bahnübergang ist durch Blinklichter 
und ein Läutewerk gesichert. Angaben 
von Anwohnern, wonach die Blinklich- 
ter in den beiden letzten Tagen vor 
dem Unfall gelegentlich Fehlfunktio- 
nen aufgewiesen haben, widerspricht 
Michael Borre, der Direktor der Letba- 
nen. 

Allerdings soll die Sicht am Bahn- 
übergang in die eine Richtung durch 
Büsche, Bäume und Häuser verdeckt 
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San Francisco: Der Brüsseler Tw 7037 fährt i in n San Francisco in 
der Lackierung der Züricher Straßenbahn 


worden sein. Bereits fünf Wochen vor 
dem tödlichen Unfall hätte der Bahn- 
übergang mit Schranken gesichert 
sein sollen. Da die Streckenhöchstge- 


schwindigkeit zwischen Grenaa und 
Aarhus von derzeit 75 auf 100 Kilo- 
meter pro Stunde erhöht werden soll, 
müssen die Bahnübergänge mit 
Schranken gesichert werden. 

Eine Verzögerung der Zulassung 
der Letbanen als Infrastrukturverwal- 
ter hat dazu geführt, dass die Arbeiten 
mit den Bahnübergängen drei Monate 
pausiert haben und jetzt erst im Ok- 
tober abgeschlossen sein sollen. Im 
Abschnitt zwischen Grenaa und Aar- 


NAH UND FERN 


a, 80797.München 


\ 


JEREMY WHITEMAN 


hus ist es dann bereits am 29. Juli zu 
einem weiteren Zusammenstoß ge- 
kommen. Eine Bahn ist kurz vor 
Hornslet mit einem Quad zusammen- 
gestoßen, das die Gleise auf einem 
Feldweg überqueren wollte. Bei dem 
Unfall ist es nur zu Sachschäden ge- 
kommen und der Betrieb konnte nach 
etwas mehr als einer Stunde wieder 
aufgenommen werden. RIH 


Malaysia: Penang 
Penang baut Metro 


Die malaiische Regierung hat die 
Pläne zum Bau einer neuen Metro in 


, 


Der Band präsentiert die.ioo:spannends- 
‚ten Eisenbahnreisen der Welt, die man 
- „erlebt haben muss. Reisen’über mehrere 
N Tage, aber auch Tagestrips iniDeutsch- 


der rund 700.000 Einwohner zählen- 
den Stadt George Town genehmigt. 
Die geplante Strecke hat eine Länge 
von 30 Kilometern und soll den nörd- 
lich gelegenen Endpunkt Komtar in 
George Town, der Hauptstadt der 
Insel Penang, mit der südlich gelege- 
nen Ortschaft Permatang verbinden. 
Die Bauarbeiten werden in zwei Ab- 
schnitten realisiert. 

Der Baubeginn der ersten 23,5 Ki- 
lometer lange Streckenabschnitt von 
Komtar nach Jambul, welcher 20 Hal- 
testellen beinhaltet, soll bereits 2020 
erfolgen. Daran schließt sich der 6,4 
Kilometer lange zweite Bauabschnitt 
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Penang: Das bisher einzige Schienensystem ist die Penang Hill Railway, welche aus 
zwei hintereinander errichteten Standseilbahnen besteht 


JENS PERBANDT 


an, der sieben Haltestellen bekommt 
und den Metro Gelugor International 
Airport erschließt. Das Projekt, des- 
sen Baukosten auf rund zwei Milliar- 
den Euro veranschlagt sind, ist Teil 
eines umgerechnet zehn Milliarden 
Euro teuren Penang Master Trans- 
port-Planes, der neben der Einfüh- 
rung der Stadtbahn und einer Mono- 
rail auch den Bau neuer Autobahnen 
vorsieht. Bisher ist die 1923 eröffnete 
Penang Hill Railway, eine Standseil- 
bahn auf den 820 Meter hohen Pen- 


ang Hill Aussichtspunkt, die einige 
Schienengebundene Verkehrsmittel 
auf der Insel. JEP 
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Von Anfang an 


Doppeljubiläum in Gotha W Seit m 
125 Jahren fährt die Tram durch r f i 
Gothas Straßen und bereits 90 Jahre E 
rollt die Thüringerwaldbahn nach 
Tabarz. Als die Straßenbahn in Gotha 
Fahrt aufnahm, gehörte sie zu den 
allerersten Betrieben, die elektrisch 


fuhren. Einen vorlaufenden Betrieb 
mittels Pferdekraft gab es hier nie 
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it der Eröffnung der Bahnstrecke 

von Erfurt nach Eisenach gelang 

1847 Gothas Anschluss an das 

Eisenbahnnetz; rasch folgten 
auch weitere Bahnstrecken nach Leinefelde 
und Ohrdruf. Mit der fortschreitenden Ent- 
wicklung des freien Unternehmertums er- 
lebte auch Gotha eine bisher in diesem 
Maße nicht gekannte Gründung von Betrie- 
ben. Dazu zählten auch eine Eisenbahnre- 
paraturwerkstatt, eine Waggonfabrik und 
der Waggonbau Bothman&Glück, der spä- 
ter auch Wagen für die Straßenbahn Gotha 
lieferte. Die benötigten Arbeitskräfte zogen 
damals bereits nach Gotha oder die Unter- 
nehmer haben Arbeitskräfte im Umland an- 
geworben. 

Die Beförderung von Personen und Gü- 
tern war allerdings bisher Droschkenun- 
ternehmern überlassen, welche jetzt den 
wachsenden Anforderungen an ein Massen- 
transportmittel in keinster Weise entspra- 
chen und daraus der Wunsch nach einer 
schnellen und kapazitätsstärkeren Beförde- 
rungsmöglichkeit erwuchs. So planten die 
Gothaer recht schnell eine schmalspurige 
Pferdeeisenbahn vom Hauptbahnhof zur 
Stadtmitte. Eine Finanzierung aus eigenen 
Mitteln schied bisher allerdings aus, viel zu 
sehr waren zuerst Investitionen in die Infra- 
struktur wie Wasser und Abwasser nötig, 
um der Wiederholung von Epidemien der 
Vergangenheit entgegenzuwirken. Die Idee 
der Pferdeeisenbahn benötigte ein ganzes 
Jahrzehnt, ehe sich 1882 Unternehmer fan- 
den, die in Gotha ein solches neues Ver- 
kehrsmittel realisieren wollten. Zu einer 
Umsetzung kam es dann allerdings nicht 
mehr, die Verhandlungen zogen sich in die 
Länge und angesichts der beengten Straßen- 
verhältnisse und Steigungen zweifelten die 


> 


Der bei der Waggonfabrik Gotha mit elektrischer Ausstattung der AEG gebaute Tw 4" gehörte 


25 


zu einer sieben Wagen umfassenden Zweiachserserie mit sehr kurzem Achsstand von 1912 


Unternehmer immer mehr an einem zuver- 
lässigen Betrieb mit Pferden. 


Elektrizität als Lösung 


Gothas Stadtväter wurden letztlich in Frankfurt 
am Main auf den Betrieb elektrischer Bahnen 
aufmerksam, wo die Frankfurter Kommandit- 
gesellschaft Lahmeyer&Co eine Demonstrati- 
onsbahn vorhielt. Die generelle Nutzung der 
elektrischen Energie kam Gotha vor dem Hin- 
tergrund schlechter Erfahrungen mit der Gas- 
versorgung und der damit zusammenhängen- 
den Straßenbeleuchtung entgegen. Schließlich 
beschloss 1893 der Stadtrat von Gotha den Bau 
einer Straßenbahn, die Firma Lahmeyer&Co 


Die Trassierung verlangte für eine Straßenbahn- 
strecke erhebliche Investitionen in Kunstbauten 


GEORG BRÄUNLICH, SLG. TWSB 


18 


Hiš 
Fniek 


sollte eine Straßenbahn einschließlich eines 
Elektrizitätswerkes errichten. Den Bau führte 
die Berliner Union Electrizitäts-Gesellschaft 
(UEG) aus und die Eröffnung hatten die Betei- 
ligten zunächst für den 8. April 1894 avisiert. 
Die Inbetriebnahme verzögerte sich allerdings 
zunächst, bei der ursprünglichen Abnahme 
kam es zu einem nicht vorhersehbaren Zwi- 
schenfall und folglich zu einem größeren Scha- 
den im Elektrizitätswerk. Die Ersatzteilbeschaf- 
fung und Reparaturarbeiten dauerten rund 
einen Monat und am 2. Mai 1894 war es 
schließlich soweit: Das Kraftwerk und die Stra- 
ßenbahn wurden eingeweiht und am 3. Mai 
1894 startete der reguläre Straßenbahnbetrieb 
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auf der 2,7 Kilometer langen Strecke zwischen 
Hauptbahnhof und Walthershäuser Straße. 
Das Kraftwerk mit Wagenhalle befand sich öst- 
lich der Haltestelle Hauptbahnhof in der heu- 
tigen Neubauerstraße. Den Betrieb führte die 
nun aus der Kommanditgesellschaft Lah- 
meyer&Co hervorgegangenen Elektrizitäts-AG 
(EAG) durch, später übernahm diese auch die 
Infrastruktur von der UEG. 


Zeit bis zum Bau 
Thüringerwaldbahn 

Die Nachfrage entwickelte sich insgesamt po- 
sitiv, sodass es weitere Vorschläge und Ideen 
zur Ergänzung der Straßenbahnstrecke gab. 
Bereits Anfang 1896 wurde eine Verlängerung 
am westlichen Endpunkt bis zur Dorotheen- 
straße vorgenommen. In den nächsten zwei 
Jahren kamen Planungen zur Errichtung einer 
Ringbahn ins Gespräch, 1898 fällte der Stadt- 
rat dazu eine positive Entscheidung. Auflagen 
und Verhandlungen zur Ausgestaltung der In- 
frastruktur und Abstimmungen mit der könig- 
lichen Eisenbahndirektion Erfurt gestalteten 
sich anspruchsvoller als ursprünglich ange- 
nommen und so vergingen weitere vier Jahre. 
Schließlich konnte 1902 der Ringschluss zwi- 
schen Dorotheenstraße über Reinhardsbrun- 
ner Straße und Parkstraße zum Hauptbahnhof 
vollzogen werden. Die Strecke verlief durch- 
gängig eingleisig, alle fünf bis sechs Minuten 
fuhren die Wagen darauf im Tagesverkehr. Für 
Fahrzeugbegegnungen standen insgesamt 
sechs Ausweichstellen (Bahnhofstraße, Arnol- 
diplatz, Neumarkt, Walthershäuser Straße, 
Reinhardsbrunner- und Parkstraße) zur Ver- 
fügung. Recht schnell stand aber auch die Idee 
im Raum, neben der Ringbahn um die Alt- 
stadt zusätzlich weitere Stadtteile zu erschlie- 
ßen: Mit der „Friedhofslinie“ sollte neben 
dem östlichen Stadtgebiet zugleich der stark 
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Aufgrund des bereits vorhandenen Straßenbahnbetriebes in Gotha gab es Untersuchungen für mehrere 
Überlandstraßenbahnstrecken im Herzogtum Gotha. Bereits am 30. Juni 1900 erteilte das Herzoglich Säch- 
sische Staatsministerium der Elektrizitäts-Aktiengesellschaft die „Konzession zum Bau und Betrieb der fol- 
genden für die Beförderung von Personen und Gütern im öffentlichen Verkehr bestimmten Eisenbahnen”: 


Ringbahn in der Stadt Gotha 


Gotha - Siebleben 


Gotha - Friedhof V 


Gotha — Waltershausen — Großtabarz mit Abzweigung nach Friedrichroda 


Gotha — Uelleben 


Großtabarz — Winterstein — ev. Schmerbach 
Gotha — Günthersleben — Wechmar 


Friedhof V — Remstädt — Goldbach 


sera 


Mit dem Erhalt der Konzession sollte die 
Elektrizitäts-Aktiengesellschaft (EAG) bis 
1903 die ersten fünf Linien in Betrieb neh- 
men und bis spätestens 1913 alle weiteren 
Linien. Naturgemäß bestanden einige Inte- 
ressengegensätze seitens der EAG und der 
Gemeinden sowie das Desinteresse der 
Eisenbahndirektion Erfurt, die in der 


Bahn grundsätzlich einen Konkurren- GOTHA 


ten sah und jegliche Zusammenarbeit 
verweigerte. GRAFIK: RONALD GLEMBOTZKY 


Wahl- 


Schmierbach ne 
Walters- 
Schwarz hausen O 
-hausen ® 


LINKS Bahnhofsartig 
ausgestattet mit 
massiver Wartehalle 
präsentiert sich die 
Kreuzungsstelle 
Friedrichroda mit 
einem von Tw 59 
gezogenen Zug 

SLG. TWSB (2) 


RECHTS Anlässlich 

der Inbetriebnahme 
entstand auch 
diese Szene mit 
Waldbahnzug 
52+80 auf freier 
Strecke wohl in der 
Nähe von Rein- 
hardsbrunn 
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Friedhof V — Gotha Ost — Friemar — Töttelstädt oder Siebleben — Tüttleben — Friemar 


Linienführung mit 
Endpunkt 


eventuelle Führung 
der Linie 9 


Chronik 


Fahrzeugzugänge im Zeitraum 1950 bis 1990 


ges und insbesondere aus Rentabilitätgründen 
stellte das Unternehmen den Straßenbahnbe- 
trieb auf der südlichen Strecke zwischen Park- 


straße und der Dorotheenstraße ein, der Stra- 


ßenbahnring war damit unterbrochen. Nach 
Kriegsende kam es trotz mehrfacher Bestre- 


1951 Inbetriebnahme von drei Triebwagen ET 50, Nr. 60-62 (später als 32-34) 
1955 Inbetriebnahme von fünf Triebwagen ET 55, Nr. 38-42 
1956 Inbetriebnahme Prototyp T57/B 57 Nr. 43+93, ab 1957 3x Serien-Tw + 6x Bw 
1965 Inbetriebnahme der ersten Gelenktriebwagen G4. Nr. 201-206 
1967 Inbetriebnahme weiterer Gelenktriebwagen G4, Nr. 207-209 und 210-216 in Überlandaus- 
führung für die Thüringerwaldbahn 
Nr. 301-306 


1981/82 


Inbetriebnahme der sechs Tatra KT4D 


besuchte Friedhof V (heute Hauptfriedhof) 
eine Anbindung erhalten. Optional sollte die 
Strecke zugleich Bestandteil eines projektierten 
„Fernbahnnetzes“ ausgehend von Gotha in 
die benachbarten Orte sein. Die Abstimmun- 
gen mit den betroffenen Kommunen zum 
Fernbahnprogramm gestalteten sich langwie- 
riger als von den Initiatoren erwartet und so 
dauerte die Realisierung der Friedhofslinie bis 
ins Jahr 1911. Diese wurde dann als reine 
städtische Strecke realisiert. Ab Oktober 1911 
erschloss eine eingleisige Strecke ausgehend 
vom Arnoldiplatz - wo Umsteige-Anschluss 
von und zur Ringbahn bestand - die Hutten- 
straße und die Hersdorfstraße bis zur Langen- 
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Reinhardsbrunn \, Reinhardsbrunn-Friedrichroda 
A Æ Friedrichroda 


FRIEDRICHRODA 


salzaer Straße. Mit der zunehmenden Wagen- 
zahl und in Anbetracht eines größeren Fern- 
bahnprojektes hatte die vorhandene Wagen- 
halle bereits ihre Kapazitätsgrenzen erreicht; 
um den Jahreswechsel 1913/14 eröffnete die 
Straßenbahngesellschaft in der Waltershäuser 
Straße eine neue und deutlich großzügiger be- 
messene Anlage. Zur Zeit des Ersten Weltkrie- 


Streckennetzplan der 
Gothaer Straßenbahn und 
Thüringerwaldbahn; der 
Abschnitt im Stadtnetz 

ist im Ausschnitt ergänzend 
vergrößert dargestellt 
GRAFIK: ROBERT SCHWANDL 


bungen nicht mehr zu einer Wiederinbetrieb- 
nahme der Strecke, vielmehr bestand in den 
Folgejahren ein wachsendes Verkehrsbedürf- 
nis in den Osten der Stadt: Die dritte Straßen- 
bahnlinie sollte am Hersdorfplatz abzweigen, 
den Nelkenberg hinaufführen und über die 
Reuterstraße, Kindlebener Straße zum Bahn- 
hof Gotha Ost an der Eisenbahnstrecke nach 
Leinefelde führen. Die Linie eröffnete im Juli 
1928 und pendelte fortan zwischen Arnoldi- 
platz und Bahnhof Gotha Ost. Aus betriebli- 
chen wie auch wirtschaftlichen Gründen ver- 
kürzten die Verantwortlichen zugleich die 
Friedhofslinie, diese begann jetzt erst am Hers- 
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dorfplatz, in der Folge ergab sich für Fahrten 
zwischen Hauptbahnhof und Friedhof der 
Zwang zum zweimaligen Umsteigen. 


Der lange Weg zur 
Thüringerwaldbahn 


Neben den anderen Fernbahnvorhaben hatte 
jenes als Nummer 4 bezeichnete Vorhaben 
„Gotha -— Wahlwinkel - Waltershausen - 
Großtabarz / Friedrichroda“ die größten Rea- 
lisierungschancen, es war bereits ab 1880 im 
Gespräch und lag erstmals 1899 vollständig 
projektiert vor. Allerdings erschien der EAG 
damals ein wirtschaftlicher Betrieb ohne Gü- 
terbeförderung nicht möglich und so ordnete 
die EAG eine Verkehrsverbindung von Gotha 
nach Waltershausen, Friedrichroda und Ta- 
barz als nicht gewinnbringend ein. 

Erst 1910, als die Allgemeine Elektrizi- 
tätsgesellschaft Berlin (AEG) an die Stadt 
Gotha herantrat und eine Überlandzentrale 
zur Stromversorgung aller Gemeinden 
anbot, kam wieder Bewegung in die Diskus- 
sion einer möglichen Straßenbahnverbin- 
dung bis an den Thüringer Wald. Die Stadt 
Gotha stand dem offen gegenüber, Bedin- 
gung für einen Vertrag war aber die Reali- 
sierung einer Fernstrafgenbahnstrecke in den 
Thüringer Wald; die Vereinbarungen konn- 
ten schließlich Ende 1911 unterzeichnet 
werden. Bereits 1912 existierte eine kom- 
plett neu geplante Streckenführung, Ge- 
meinsamkeiten gab es mit den Planungen 
von 1900 fast keine mehr; neben kleinen 
Änderungen war jetzt vorgesehen, die Stre- 
cke durchgängig von Gotha über den südli- 
chen Ortsrand Waltershausen und Fried- 
richroda bis nach Tabarz zu führen. 
Waltershausen selbst sollte jetzt von einer 
Zweigstrecke erschlossen werden, welche 
am zu bauenden Gleisdreieck beginnt und 
auf dem Marktplatz der Stadt enden sollte. 

In den folgenden Jahren ging es allerdings 
ohne großartige Bautätigkeiten weiter. In- 
zwischen wechselten auch die Vertragspart- 
ner: 1913 übernahm als Tochtergesellschaft 
der AEG die Thüringer Elektrizitäts-Liefe- 
rungs-Gesellschaft Gotha (ThELG) die Ver- 
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Der spätere Nostalgiewagen Tw 56 mit Beiwagen 1969 nach Verlassen 
der Station Friedrichroda auf der Fahrt nach Tabarz 


RUDOLF HEYM 


träge und führte die begonnenen Projekti- 
onsarbeiten und Abstimmungen fort. Ein 
Jahr später begannen endlich erste Arbeiten 
entlang der Überlandstrecke, die allerdings 
mit dem Ausbruch des Ersten Weltkrieges 
vorerst wieder endeten. Später wurden sogar 
Teile der Strecke durch russische Kriegsge- 
fangene errichtet; mit dem Ende des Welt- 
krieges war die weitere Realisierung auf 
diese Art allerdings beendet. Ferner folgte 
noch ein Rechtsstreit zwischen der ThELG, 
die den Bau inzwischen als unwirtschaftlich 
einstufte und dem Land Thüringen bezie- 
hungsweise den Anliegergemeinden, die in 
der Mehrzahl bereits erhebliche Eigenleis- 
tungen erbracht hatten und eine baldige 
Realisierung von der AEG durchaus zu 
Recht erwarteten. Nach weiteren Verzöge- 
rungen begannen 1928 endlich die lang er- 
warteten Bauarbeiten zur Fertigstellung der 
Thüringerwaldbahn von Gotha nach Ta- 
barz, die im Sommer 1929 ihr Ende fanden 
und es ermöglichten, dass am 17. Juli 1929 
der Straßenbahnbetrieb aufgenommen wer- 
den konnte. Für den Betrieb auf der „Wald- 
bahn“ beschaffte der Betrieb folgende Fahr- 
zeuge neu: zehn Triebwagen, sieben 
Beiwagen sowie drei Gepäckloren. Der Er- 


Die ET55 Nr. 38 bis 42 stellten einen Zwische 
Gotha-Typ T57 dar, diese Bauart gab es nur bei der TWSB 


me zz: 


sn — 


nschritt auf dem Weg zum 
PETER KALBE 


öffnung fieberten die Anrainer mit Begeiste- 
rung entgegen, die Presse berichtete lobend 
über die Inbetriebnahme der Strecke nach 
Tabarz - die Feststimmung konnte auch eine 
Entgleisung bei der Eröffnungsfahrt nach 
Tabarz nicht trüben. 


Stadtverkehr in Gotha 


Mit der Führung der Thüringerwaldbahn 
über die städtischen Straßenbahngleise zum 
Hauptbahnhof erhöhte sich folglich auch die 
Streckenbelegung der bisher ganz überwie- 
gend eingleisigen Abschnitte. Ein besonderes 
Nadelöhr stellte der Abschnitt im Bereich 
Arnoldiplatz dar, wo die Wagen der Linie 2 
vom Ostbahnhof endeten und zugleich alle 
Wagen in Richtung Waltershäuser Straße 
und Tabarz ein Gleis nutzen mussten. Bereits 
Ende 1929 hatten die Verantwortlichen 
durch Umbauarbeiten in diesem Bereich die 
Zweigleisigkeit hergestellt, was einen deut- 
lich verbesserten Betriebsablauf ermöglichte. 

Auch die Endstation am Hauptbahnhof 
erforderte aufgrund für die Straßenbahn 
ungünstiger verkehrlicher Verordnungen 
eine Neugestaltung, zudem wurde durch die 
Nutzung von bahneigenem Gelände eine 
Gestattungsgebühr fällig. Da verwundern 


Fahrplan & Betrieb Thüringerwaldbahn 


D: Ausweichmöglichkeiten zum fahrplanmäßi- 
gen Begegnen waren so vorgesehen, dass zwi- 
schen Gotha und Tabarz beziehungsweise Walters- 
hausen ein 30-Minuten-Takt sowie zwischen Gotha 
und Boxberg ein 15-Minuten-Takt komplikationsfrei 
fahrbar war. Regulär wurde aber zwischen Gotha 
und Tabarz im 60-Minuten-Takt gefahren, Walters- 
hausen bediente die Bahn mit einem Pendelwagen 
im Abschnitt Gleisdreieck - Bahnhof und mit einem 
weiteren Pendelwagen Claustor — Gleisdreieck — Ta- 
barz, der ab Gleisdreieck einem Zug aus Gotha als 
Nachzug bis Tabarz folgte. 

Bereits zum Winterfahrplan 1929/30 änderte die 
Betreibergesellschaft den Fahrplan auf einen Grund- 
takt mit 75 Minuten an Werktagen und an Sonnta- 


gen mit 37,5 Minuten. Der am Gleisdreieck endende 
Pendelwagen fuhr zur Erhöhung der Platzkapazität 
verlängert bis Gotha. In den folgenden Jahren sollte 
sich das Konzept wenig ändern, mit dem Zweiten 
Weltkrieg kam es zur spürbaren Fahrtenzahlredu- 
zierung auf ein notwendiges Minimum. 

Erst mit dem Einsatz der kapazitätsstärkeren Ge- 
lenkwagen in den 1960ern entfielen die Direktver- 
bindungen Gotha — Waltershausen und am Gleis- 
dreieck wurde seitdem das Umsteigen auf einen 
Pendelwagen dauernd notwendig. Dazu musste 
aber auch der Fahrplan so geändert werden, dass 
die Zugkreuzungen regulär erstmals am Gleisdrei- 
eck stattfanden und sich dort damit ein Rundum- 
Anschluss ergab. 
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JAHRESFAHRPLAN 


DER 
THÜRINGERWALDBAHN 
s 1987 - 1988 
der Unterführung unter der Bahnstrecke 


anach verläuft die Thüringerwaldbahı 
Straßenseitenlage 


N Vorbei am Ortchen Wahl- 
winkel verläuft die Thüringer- 
waldbahn, 1988 waren Gotha- 
Gelenkwagen allgegenwärtig 


Titelseite des Gothaer 


Fahrplanheftes 1987/88 
mit zeitgenössischer Darstellung 
des modernen ÖPNV 


RE Die Gänse auf dem 
Weg zum Stall und der G4- 
Gelenkwagen 216 auf dem 

Weg nach Gotha, Alltag in 

Wahlwinkel am 15. Juli 1987 


wischen 1960 und 1990 gehörte die Indus- 

triebahn Gotha Ost als Betriebsteil zur Thü- 
ringerwaldbahn und Straßenbahn Gotha. Die 
Anschlussbahn erstreckte sich entlang der 
Bahnstrecke Gotha — Leinefelde zwischen den 
Bahnhöfen Hauptbahnhof und Gotha Ost und 
bediente die Betriebe in der Oststadt, im Bereich 
der Friemarer Straße, der Oststraße und entlang 
der Kindleber Straße. Der Bahnhof Gotha Ost 
fungierte als Übergabebahnhof, für die Rangier- 
dienste standen zweiachsige Lokomotiven der 
Baureihen V 10, V 15, Kaluga TGK 2 und V 22B 
zur Verfügung. Mit der Schließung der Betriebe 
und dem Rückgang des Güterverkehrs auf der 
Schiene wurde der Betrieb 1990 eingestellt. Da- 
nach gelangten die ehemals eingesetzten Loko- 
motiven u. a. nach Bad Langensalza und Wöhls- 
dorf bei Saalfeld, die übrigen wurden in den 
darauffolgenden Jahren verschrottet. 
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die Aktivitäten zur Umgestaltung nicht, die 
Gleisanlagen auf Staatsbahngelände wur- 
den stillgelegt und eine Umsetzanlage auf 
dem Bahnhofsvorplatz zur Vereinfachung 
der Betriebsabwicklung errichtet. 


Um den Zweiten Weltkrieg 

Mit Beginn des Zweiten Weltkrieges erüb- 
rigte sich die Aussicht auf die Realisierung 
weiterer Streckenergänzungen, der Schwer- 
punkt lag aufgrund der zahlreichen Rationa- 
lisierungsmaßnahmen jetzt viel mehr auf be- 
triebssicherem Erhalt, Wartung- und 
Instandhaltung der vorhandenen Infrastruk- 
tur. Wo betrieblich möglich, legten die Ver- 
antwortlichen Haltestellen zusammen, nicht 
für den absoluten Grundbedarf notwendige 
Fahrten fielen aus den Fahrplänen. Alles mit 
dem Ziel mit möglichst minimalem Personal- 
und Fahrzeugbedarf den Betrieb am Laufen 
zu halten. 

Große Kriegsschäden durch Luftangriffe 
führten erst im Februar 1945 zu Betriebsein- 
stellungen, die Autobahnbrücke bei Leina 
wurde gar beim Rückzug deutscher Truppen 
ganz zerstört und trennte damit den südli- 
chen Teil der Waldbahn für längere Zeit vom 
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An der Schleife Boxberg gaben sich am 4. Januar 1988 die beiden Arbeitswagen 008 und 010 


jeweils behängt mit zweiachsigen Loren ein Stelldichein 


restlichen Netz. An allen Fahrzeugen gab es 
zumindest geringe Kriegsfolgeschäden fest- 
zustellen. Der Wiederaufbau der Straßen- 
bahnstrecken gelang nur unter Verwendung 
alter, zum Teil noch aus Ringbahn-Zeiten 
stammender Gleise. Erst Ende 1947 fuhr die 
Thüringerwaldbahn wieder durchgängig 


WOLFGANG MEYER (4) 


nach Tabarz, die Friedhofslinie ging 1950 
wieder in Betrieb. 


Die Straßenbahn im Sozialismus 

Nach dem Zweiten Weltkrieg gehörte der 
Straßenbahnbetrieb noch immer zum Ener- 
gieversorgungsbetrieb, die Thüringerwald- 


bahn und Straßenbahn Gotha firmierte jetzt 
als Betriebsabteilung des Energieversorgers. 
Erst 1951 kam es zur formalen Trennung, 
der Verkehrsbetrieb kam zum kommunalen 
Sektor und wurde in VEB (K) Thüringer- 
waldbahn und Straßenbahn Gotha umbe- 
nannt, viele Jahre später folgte gar die Ein- 
gliederung in das Verkehrskombinat Erfurt, 
womit aber auch wieder eine Trennung 
vom kommunalen Sektor stattfand. 

Im laufenden Betrieb zeigten sich in den 
1950ern die stumpf ausgeführten Endhalte- 
stellen als betriebliches Hemmnis, sodass 
bereits ab den 1960ern die Endhaltestellen 
systematisch von bisherigen Kopfendstellen 
in Endstellen mit Gleisschleife umgebaut 
wurden. Derart umgestaltet ging 1964 die 
Gleisschleife Hauptbahnhof in Betrieb, 
1965 folgte die Inbetriebnahme in Tabarz 
und in Gotha Ost konnte 1969 die neue 
Gleisschleife in Betrieb gehen. Zwei Jahre 
später ging die heutige Gleisschleife am 
Waltershäuser Bahnhof ans Netz, zwischen- 
zeitliche Ideen für eine große Häuserblock- 
Gleisschleife mussten allerdings für eine 
kurze Verbindungsstrecke durch die Al- 
brechtstraße und die Stilllegung des Stre- 
ckenabschnittes durch das Stadtzentrum 
und das Claustor weichen. 

Als innerstädtisches Nadelöhr galt in 
Gotha vor allem die alte Linienführung 
über Brühl - Neumarkt — Erfurter Straße. 
Auch wenn diese nur im Einrichtungsver- 
kehr Richtung Hauptbahnhof befahren 
wurde, so standen enge Gleisbögen sowie 
starker und zunehmender Kraftfahrzeug- 
und Fußgängerverkehr in den engen Innen- 
stadtstraßen einer Beschleunigung entgegen. 
Die bisher außerhalb des Stadtzentrums 
durch die Gartenstraße führende Strecke 
der Gegenrichtung sollte daher zweigleisig 
ausgebaut werden. Am 17. Dezember 1967 
konnte der Verkehrsbetrieb die dementspre- 
chend umgebaute Strecke in Betrieb neh- 
men und gleichzeitig die reizvolle Strecke 
über den Neumarkt nach 78 Jahren stillle- 
gen. 


Neubeginn ab 1990 


Mit dem politischen Umbruch in der DDR 
und der anschließenden Wiedervereinigung 
Deutschlands löste sich der Betrieb aus dem 
Verkehrskombinat Erfurt und wechselte in 
eine Gesellschaft mit beschränkter Haftung. 
Gesellschafter der neuen Thüringerwald- 
bahn sind jetzt neben den Städten Gotha 
und Waltershausen die Gemeinden Fried- 
richroda, Tabarz und der Landkreis Gotha. 

Ab 1990 ergab sich auch für die Thürin- 
gerwaldbahn die Möglichkeit - statt der zen- 
tralen Zuteilung von Wagen - einen Strafen- 
bahnwagenkauf selbst vorzunehmen. Nichts 
anderes stand also nun näher, als die neuen 
Möglichkeiten zu nutzen und vorerst schnell 
und günstig gebrauchte und besser erhaltene 
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Juli 1987 durch die Wal- 


tershäuser Straße, im Einsatz auf der Waldbahn überwogen noch die Gothas WOLFGANG MEYER (2) 


Triebwagen 

Fahrzeug Baujahr Hersteller Bemerkung 

1-7 1894 Herbrand Köln/AEG Abstellung 1912 

14-16 1898 Bothmann/AEG Abstellung 1912 

8-10 1904 Gotha/AEG - 

al! 1912 Gotha/AEG Abstellung ab 1953 

q" 1913 Gotha/AEG - 

13 1913 Gotha/AEG später Nr. 18 

14"-16" 1927 Gotha/AEG 1965, dann zu Atw/Abw 

20-23 1929 Gotha/AEG Abstellung ab 1945 

50-59 1929 Gotha/AEG Abstellung ab 1964, Tw 56 hist. Triebwagen 
30+31 1937 Gotha/AEG 1969 

32-34 1951 Werdau/LEW Erst als 60-62, später nach Jena und Nordhausen abgegeben 
38-42 1955 Gotha/LEW ab 1971 z.T. in Atw umgebaut 

43 1956 Gotha/LEW Prototyp 

44-46 1957/59 Gotha/LEW 44+45 nach Frankfurt/O. abgegeben 
47 1963 Gotha/LEW - 

201-206 1965 Gotha/LEW Stadtausführung 

207-209 1967 Gotha/LEW Stadtausführung 

210-216 1967 Gotha/LEW Überlandausführung 

301+302 1981 CKD Stadtausführung 

303+304 1981 CKD Überlandausführung 

305+306 1982 CKD Überlandausführung 

307-312 1990 CKD 2001 aus Erfurt übernommen 
310" 1990 CKD 2008 aus Erfurt übernommen 
313-316 1990 CKD 2006 aus Erfurt übernommen 

317 1990 CKD dito 

319 1990 CKD dito 

306" 1986 CKD 2016 aus Erfurt übernommen 

502 1961 DÜWAG 1995 aus Bochum übernommen 
507 1961 DÜWAG dito 

528 1962 DÜWAG dito 

579 1957 DÜWAG dito 

590 1957 DÜWAG dito 

592 1958 DÜWAG dito 

318 1960 DÜWAG 1993 aus Mannheim übernommen 
320 1960 DÜWAG dito 

324 1960 DÜWAG dito 
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Triebwagen 39 als Sonderwagen an der Huttenstraße, der Wagen ist heute im weiß/blauen Lack 
mit den charakteristischen „Wartburgblinkern” als Museumsfahrzeug erhalten 


Fahrzeug Baujahr Hersteller Bemerkung 

395 1962 DÜWAG 1993 aus Mannheim übernommen 

396 1962 DÜWAG 1991 aus Mannheim übernommen 

401 1963 DÜWAG dito 

408 1963 DÜWAG dito 

412 1963 DUWAG dito 

442 1967 DÜWAG dito 

443 1967 DÜWAG dito 

505 1962 DÜWAG 2011 aus Mannheim übernommen 

508 1962 DÜWAG dito 

521 1964 DÜWAG dito 

522 1964 DÜWAG 2011 aus Mannheim übernommen, 2018 verschrottet 

(495) 1986 CKD Tatra 2016 aus Erfurt übernommen, geplant als Ersatz für 306 

(518) 1987 CKD Tatra 2016 aus Erfurt übernommen, Ersatzteilspender 

(5516) 1964 DÜWAG 2019 übernommen, geplant als Fahrschulwagen 

(518) 1964 DÜWAG 2019 übernommen, Ersatzteilspender, verschrottet 

(204) 1978 Schindler 2018 von Baselland Transport AG übernommen, 
zum Umbau vorgesehen 

(206) 1978 Schindler dito 

(221) 1979 Schindler dito 

(222) 1979 Schindler dito 

(223) 1979 Schindler dito 

(252) 1981 Schindler dito 

Beiwagen 

Fahrzeug Baujahr Hersteller Bemerkung 

14-16 1898 Bothmann Bis 1912 Triebwagen 14-16 

80-86 1928 Gotha Für Thüringerwaldbahn beschafft, Abstellung ab 1966 

87-89 1942 Gotha Abstellung ab 1965 

70+71 1951 Werdau Bis 1958 als Beiwagen 90+91 

92 1954 Gotha 1967 nach Jena Nr. 225 

93 1956 Gotha Prototyp EB 57 

77+78 1957/58 Gotha Bis 1973 Frankfurt/Oder Tw 2711+28Il 

91", 94-98 1958/60 Gotha ab 1992 verschrottet 

70"+71", 72-74 1967 Gotha ab 1992 verschrottet 

75+76 1969 Gotha Verschrottet, Bw 76 2001 nach Erfurt Nr. 275 
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Altwagen aus einer westdeutschen Stadt zu 
erwerben. In Mannheim bei der Mannhei- 
mer Verkehrs-Aktiengesellschaft (MVG) 
wurde die TWSB fündig und konnte 1991 
die ersten sechs DÜWAG-GT6 übernehmen, 
die bereits ab Sommer 1991 in Gotha und 
dort vorwiegend auf der Waldbahnlinie 4 
nach Tabarz zum Einsatz kamen. Bereits 
1992 konnte das Unternehmen so auf den 
Einsatz von Zweiachserzügen aus Triebwa- 
gen und Beiwagen (ET/T2D+EB/B2D) ver- 
zichten, die Gelenkwagen G4 verblieben vor- 
erst noch im Einsatz. 


Bewährte DÜWAGs 


Die Mannheimer GT6 bewährten sich im 
Linieneinsatz und so kamen 1993 weitere 
vier DÜWAG-GT6 aus Mannheim nach 
Gotha. Damit konnten 1994 auch die letz- 
ten Gothaer G4-Gelenkwagen auf das Ab- 
stellgleis rollen. In den folgenden Jahren 
erhielten die GT6 neben einigen Ganzwa- 
genwerbungen auch die typisch blau/gelbe 
Lackierung der Thüringerwaldbahn. Auch 
einige weitere Umbauten ließ die TWSB an 
den Gebrauchtwagen vornehmen, wie etwa 
die Ausrüstung mit statischem Umformer, 
automatischen Zielfilmen und Haltestellen- 
ansagen, Weichensteuerung, Spurkranz- 
schmierung und einem Einholmstromab- 
nehmer der Firma Stemmann. 

Von der Bochum-Gelsenkirchener Stra- 
ßenbahn erhielt die Thüringerwaldbahn 
Ende 1994 und Anfang 1995 insgesamt 
sechs DÜWAG-GT6 ZR, die nach erfolgter 
Instandsetzung in eigenen Werkstätten ab 
Frühjahr 1995 zum Einsatz kamen. Neben 
dem flexiblen Einsatz während Strecken- 
sperrungen durch Bauarbeiten konnte so 
die Linie 1 nach Sundhausen geführt wer- 
den. Zudem vereinfachte sich auch der Pen- 
delbetrieb in Waltershausen als Zubringer 
zur Stammstrecke der Thüringerwaldbahn 
durch Wegfall des umständlichen Wendens 
am dortigen Gleisdreieck. Schon 2002 wur- 
den die ersten vier GT6 ZR wieder abge- 
stellt, da jetzt aus Erfurt ebenfalls ge- 
brauchte — aber deutlich jüngere — Tatra 
KT4D kamen und mit Erweiterung des 
Streckennetzes und der Führung der Linie 1 
zum Krankenhaus wieder vermehrt Einrich- 
tungsfahrzeuge einsetzbar waren. 

Zwei DÜWAG-GT6 ZR blieben vorerst 
noch im Einsatz: Tw 528 und 592 bedienten 
weiterhin abwechselnd den Pendel in Wal- 
tershausen. Doch 2006 und 2007 rollten 
dann auch diese beiden Wagen aufgrund 
größerer Schäden auf das Abstellgleis. 


Erstmals mit Niederflur 

Etwas besser erging es den zehn ehemals 
Mannheimer DÜWAGs, die Wagen 401 
und 443 wurden 2005 verschrottet, doch 
Tw 442 war immerhin bis 2016 fahrfähig 
und zuletzt als Fahrschulwagen im Einsatz. 
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Einzelne Kurse wurden an Schultagen mit Tatra-Doppeltraktionen gefahren. Mit dem künftigen 

DÜWAG-Tw 508 hat die Bahnstrecke Erfurt - Gotha - Eisenach unter- KT4D 307 im April 2019 hinter Waltershausen-Schnepfenthal; die Wald- 

quert und erreicht gleich die Haltestelle Sundh bahn verläuft hier parallel zur DB-Strecke Fröttstädt — Friedrichroda 
* Tok | ARR 
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Jubiläumsfest 
21. September 2019 


ie TWSB lädt am 21. September 2019 von 

10:00 bis 17:00 Uhr zum Tag der offenen Tür 
anlässlich „90 Jahre Thüringerwaldbahn — 125 
Jahre Straßenbahn Gotha” ein. Die Veranstaltung 
findet auf dem Betriebshof in der Waltershäuser 
Straße und im Kraftwerk der Stadtwerke statt. Zum 
Programm gehören unter anderem: Betriebsführun- 
gen, Foto- und Modellbahnausstellung im Kultur- 
raum, Sonderfahrten mit historischen Fahrzeugen, 
Souvenirverkauf, Erlangung der Straßenbahnfahr- 
erlaubnis ehrenhalber, kulturelle und gastronomi- 
sche Umrahmung sowie bei den Stadtwerken Kraft- 
werksführungen (11:00 bis 16:00 Uhr stündlich). | 


Zeitweilig fuhren in Gotha und Waltershausen 
auch sechs von der BOGESTRA übernommene 
DÜWAG-Zweirichtungs-GT6, hier Tw 579 auf 

$ der Linie 1 in der Friedrichstraße DIETMAR LINSER 
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e Blickensdorf, Bernd: Die Thüringerwald- 
bahn, transpress VEB Verlag für Verkehrs- 
wesen, Berlin, 1988. 

e Bauer, Gerhard u.a.: Straßenbahn Archiv 4, 
transpress VEB Verlag für Verkehrswesen, 
Berlin, 1982 

e www.traminfo.de 


Zugleich kamen auch weiterhin gebrauchte 
DÜWAG-Wagen aus Mannheim. Ende 
2011 konnte die TWSB vier DÜWAG GT 
8-NF in ihren Wagenbestand einreihen. 
Nach Anpassungsarbeiten wurde der noch 
im RNV-Farbschema lackierte Wagen 521 
als erster, zumindest _ teil-niederfluriger 
Triebwagen im Sommer 2012 in Betrieb ge- 
nommen und dem Fahrgasteinsatz überge- 
ben. Später folgten noch ein weiterer Wagen 
für die Ersatzteilgewinnung sowie der 
Mannheimer Fahrschulwagen 5516, der 
auch in Gotha künftig als Fahrschulwagen 
genutzt werden soll. 


Die Schweizer kommen 


Aufsehen erregte im Sommer 2018 die 
Übernahme von sechs Wagen aus der 
Schweiz, die Baseland Transport AG (BLT) 
verkaufte die 1978-1981 gebauten und mit 
einem niederflurigem Mittelteil versehenen 
Be 4/8 an die Thüringerwaldbahn und Stra- 
ßenbahn Gotha GmbH. Anlass zum Kauf 
der von der Waggonfabrik Schindler produ- 


zierten Fahrzeuge ist neben dem insgesamt 
guten Zustand auch die Vorgabe, ab spätes- 
tens 2022 gemäß des geltenden Rechts 
einen barrierefreien ÖPNV anzubieten. 
Nach umfangreichen Umbauarbeiten, 
dem Durchlaufen verschiedener Zulas- 
sungsverfahren der bisher in der Schweiz als 
Eisenbahnfahrzeuge zugelassenen Wagen ist 
der Einsatz insbesondere auch nach Bad 
Tabarz geplant. Mit Beginn des Betriebes 
der Be 3/8 ist eine Bestandsreduktion bei 
den Tatra KT4D abzusehen, insbesondere 


Gotha-G4 212 erhielt zum Ende seiner Einsatzzeit noch das gelb-blaue Farbschema. Hier zeigt 
er sich 1993 im Dienst auf der Linie 2 an der Huttenstraße 


JÜRGEN NIEMEYER 


Einsätze von KT4D-Doppeltraktionen im 
Schülerverkehr sind dann nicht mehr not- 
wendig. Ein genauer Termin für den avi- 
sierten Einsatzbeginn konnte seitens des 
Verkehrsbetriebes jedoch bis zum Redakti- 
onsschluss dieses Heftes nicht mitgeteilt 
werden. 

Zum doppelten Jubiläum lädt die Thürin- 
gerwaldbahn und Straßenbahn Gotha am 
21. September 2019 alle Interessierten auf 
ihren Betriebshof in der Waltershäuser 
Straße ein. RONALD GLEMBOTZKY 


In Bad Tabarz ist die Endstation der Thüringer- 
waldbahn erreicht. KT4D 317, einer der „unech- 
ten” Zweirichter mit Heckfahrstand pausiert 
neben dem Endpunktgebäude FREDERIK BUCHLEITNER 
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Feierlicher Banddurchschnitt 
am 5. Juli, zuvor liefen am 4. 
Juli erfolgreiche Probefahrten, 
unter anderem mit Tw 2632, 
hier vom Bahnsteig der S-Bahn 
gesehen FoTo LINKS: DVBAG/HERRMANN 


Dresden: Streckeneröffnung Oskarstraße W Mit einjähriger Verzögerung ging am 5. Juli 2019 
die Neubaustrecke via S-Bahnhof Strehlen feierlich in Betrieb. Mit der Streckenverlegung aus der 
Wasastraße entstand ein weiterer Verknüpfungspunkt zwischen Straßenbahn und S-Bahn. Der Wei- 
terbau zur Universität steht in den Sternen und wird vom neu konstituierten Stadtrat entschieden 


ie neue Stadtbahntrasse der 
Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB) 
vom Wasaplatz über Oskarstraße 
und Tiergartenstraße ging am 6. 
Juli 2019 um 3:30 Uhr in den regulären Be- 
trieb — wenngleich im Umfeld noch mindes- 
tens bis September zahlreiche Restarbeiten 
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von Fußwegbau bis zur Haltestellenmöblie- 
rung laufen. Zuvor gab es am 4. Juli Ab- 
nahmefahrten mit verschiedenen Fahrzeug- 
typen sowie am 5. Juli einen feierlichen 
Banddurchschnitt mit anschließendem Son- 
derverkehr. Auf der dabei zwischen Gleis- 
schleife Webergasse und Straßenbahnhof 


Reick eingesetzten Linie S rollten neben 
einem modernen NGT D12 (Tw 2840) 
sowie einem modernisierten Tatrazug des 
regulären DVB-Betriebsbestandes (224 201 
+224 277+244 047) auch drei Museums- 
züge: MAN-Zug 734 + 1029, Gotha-Zug 
1512 + 1413 sowie der Original-Tatra 222 


STRASSENBAHN MAGAZIN 9 | 2019 


zn 


998 + 272 105. Die Fahrten erfreuten sich 
trotz des Freitags-Termins guter Nachfrage. 


Ne 


führt jetzt vom Wasaplatz durch die Oskar- 
straße zum S-Bahnhof Strehlen und weiter 
über Tiergartenstraße zur Haltestelle Quer- 
allee. Dort binden die neuen Gleise an die 
Bestandstrasse Richtung Zoo und Lenne- 
platz an. Die Haltestellen am Wasaplatz, am 
S-Bahnhof Strehlen und stadteinwärts auch 
an der Querallee entstanden neu und barrie- 
refrei. Rund 30.000 Fahrgäste passieren den 
Wasaplatz täglich per Bahn und Bus. Mehr 
als 3.000 von ihnen steigen dort um. „Bisher 
mussten die Umsteiger am Wasaplatz lange 
Wege über die Kreuzung zurücklegen. Mit 
der neuen Streckenführung verschiebt sich 
der Umsteigepunkt zum S-Bahnhof Streh- 
len.“, freute sich DVB-Finanz- und Technik- 
vorstand Hemmersbach. 
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OBEN Tw 2530 tes- 
tete als Vertreter 
der älteren Nieder- 
flur-Generation die 
neue Haltestelle, 
hier nach der Brü- 
ckendurchfahrt am 
Bahnhof Strehlen 


MITTE Während noch 
an den Anzeigeta- 
feln gewerkelt wird, 
unternimmt der 
MAN-Zug eine Pro- 
befahrt durch die 
neue Haltestelle 
MICHAEL SPERL (5) 


UNTEN Die allererste 
Fahrt einer Stra- 
Benbahn auf der 
neuen Trasse blieb 
Atw 201 122 vorbe- 
halten, links am 
Wasaplatz und 
rechts am ehemali- 
gen Abzweig 
Franz-Liszt-Straße 


ta 


„Der Umbau der Verkehrsanlagen am 
Wasaplatz verbessert die Verkehrssitua- 
tion erheblich und wertet das Umfeld 
städtebaulich auf. Jetzt muss der Bau der 
Stadtbahntrasse zwischen Löbtau und 
Strehlen zügig weitergehen“, äußerte 
Dresdens Baubürgermeister Schmidt-La- 
montain. Angesichts des Zwistes im Stadt- 
rat über die Art der Bauausführung sind 
an einer schnellen Umsetzung jedoch 
Zweifel angebracht. In der Folge nahm 
Dresdens Oberbürgermeister Hilbert An- 
fang Juli das Projekt komplett aus der Sit- 
zung des alten Stadtrats. Weitere Auf- 
merksamkeit erhält die Thematik dann 
erst im infolge der Kommunalwahlen neu 
konstituierten Gremium. 


Teilprojekt von „Stadtbahn 2020 
Die Baustelle zwischen Wasaplatz und 
Querallee ist Bestandteil des vom Stadtrat 
beschlossenen Projektes „Stadtbahn Dres- 


ADU 


den 2020“, siehe auch Ausgabe 3/2019. 
Begonnen wurde am 1. März 2017 mit 
dem Abschnitt auf der Oskarstraße. Auf- 
grund eines Verfahrensfehlers der Geneh- 
migungsbehörde des Freistaates Sachsen 
stellte das Sächsische Oberverwaltungsge- 
richt die aufschiebende Wirkung einer 
Klage fest. Für die bereits begonnene Bau- 
stelle bedeutete das einen mehr als 14-mo- 
natigen Baustopp und zusätzliche Kosten, 
bevor am 6. Juli 2018 weitergebaut wer- 
den durfte. Ursprünglich hatten die DVB 
für das Bauprojekt Kosten in Höhe von 
16,7 Millionen Euro eingeplant. Inzwi- 
schen gehen die DVB-Verantwortlichen 
von rund 24 Millionen Euro und einer För- 
derung von knapp 60 Prozent der Gesamt- 
summe durch das Bundesministerium für 
Verkehr und digitale Infrastruktur sowie 
den Freistaat Sachsen aus. Die entstande- 
nen Mehrkosten müssen demnach Stadt 
und DVB tragen. PM/MICHAEL SPERL 
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Betriebe 


, Ein für westliche Augen un- 


gewohnter Anblick: Ein Tatra 

im Tunnel. T3SU 5821 in der 
Station Ploshchad Lenina. 

Für einen Metro-Vollbetrieb 
könnte die Station nach hin? ~" 
ten hin verlängert werden“ — 
ALLE AUFNAHMEN DIESES BEITRAGS 
CHRISTIANEÜICKER 
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Tatras ım Tunnel 


Wolgograds unterirdische Metro-Tram W Die russische Millionenstadt hat eines von zwei 
Metro-Tram-Systemen auf dem Gebiet der früheren Sowjetunion. Statt vollwertiger U-Bahnen fahren 
vor allem klassische Tatras durch den Tunnel, stellenweise sogar „englisch“ im Linksverkehr 


n den meisten Städten des ehemaligen Ost- 

blocks hat sich bis heute die Frage nach 

einer Stadtbahn nie gestellt. Entweder es 

gab eine klassische Straßenbahn, eine voll- 
wertige Metro - oder beides. Doch zwei Städte 
haben in den 1980ern genau das „Zwischen- 
ding“ gebaut, das im westlichen Europa den 
Namen „Stadtbahn“ tragen würde: Schnell- 
straßenbahnen, in denen klassische Trams 
überwiegend auf eigenen Trassen und ab- 
schnittsweise durch den Tunnel fahren. In Heft 
10/2018 haben wir schon die MetroTram im 
ukrainischen Krywyj Rih vorgestellt - eine 
über 17 Kilometer lange unabhängige Strecke 
mit aufwendig ausgebauten Stationen, sieben 
Kilometer Tunnel und vier unterirdischen 
Bahnhöfen, die seit 2012 auch mit dem übri- 
gen Straßenbahnnetz verschmolzen ist. So ähn- 


30 


lich sieht es gut 1.000 Kilometer weiter östlich 
im russischen Wolgograd aus. Dort fahren 
zwei Metro-Tramlinien auf der Hauptachse 
zwischen der City und dem Norden Wolgo- 
grads. Sie sind ein unverzichtbarer Bestandteil 
des Nahverkehrs in der ansonsten stark von 
Autos geprägten und überlasteten Stadt. 


Zwei Linien und Tatras statt Metros 
Nach dem Zweiten Weltkrieg gingen die Be- 
völkerungszahlen in Wolgograd immer weiter 
in die Höhe und schon in den 1970ern war 
absehbar, dass die Stadt im Laufe der Jahre die 
magische Millionengrenze bei den Einwohner- 
zahlen überschreiten würde. Um die Men- 
schenmassen zwischen dem Zentrum, den 
großen Industriebetrieben und der Nordstadt 
möglichst schnell hin und her befördern zu 


können, musste ein neues und möglichst un- 
abhängig trassiertes Verkehrsmittel her. Dabei 
hat Wolgograd den großen Vorteil, dass das 
Stadtzentrum zwar dicht bebaut ist und eine 
unabhängige Bahn dort auf jeden Fall in den 
Tunnel muss. Aber nur wenige Kilometer wei- 
ter führt ein breiter, offener Korridor nahe der 
Wolga zu den großen Industriebetrieben und 
in den dicht besiedelten Nordteil der Stadt, wo 
die Bahnen genauso gut oberirdisch und auf 
demselben Niveau wie der restliche Verkehr 
fahren können. Damit war die Metro-Tram 
geboren, denn der Bedarf für eine vollwertige, 
komplett kreuzungsfreie Metro bestand ja zu- 
mindest vorerst nicht. Trotzdem hielt man sich 
die Option offen, die Metro-Iram irgend- 
wann zur Metro „upzugraden“. Das Geld in- 
vestierten die Beteiligten also zunächst nur da 


STRASSENBAHN MAGAZIN 9 | 2019 


Im 


Die Linie CT endet seit ihrer Eröffnung stadtseit 
aus geht es seit 2011 weiter bis Yelshanka 


in Tunnelbauwerke, wo es wirklich nötig war 
und es erschien ohnehin günstiger, mit Stra- 
ßenbahnen „von der Stange“ über die neuen 
Trassen zu fahren anstatt mit Metro-Zügen. 
So pendelten seit dem 5. November 1984 die 
robusten Standard-Straßenbahnen des Typs 
Tatra-T3SU der nagelneuen Metro-Iram 
„CT“ auf der 13 Kilometer langen Strecke 
zwischen dem „Ploshchad Chekistov“ im 
Stadtzentrum und „VGTZ“ im Norden Wol- 
gograds. Erst 2011 kam eine Verlängerung um 
vier Kilometer im Zentrum bis „Yelshanka“ 
hinzu. Auf der ursprünglichen Strecke fährt 
heute nach wie vor die Linie CT, auf der ge- 
samten Strecke die Linie CT2. Für die 17 Ki- 
lometer brauchen die Bahnen 42 Minuten. Für 
Russland ein Rekordwert, den der Betrieb nur 
schafft weil - im Gegensatz zu vielen anderen 
Betrieben - die Gleise in einem guten Zustand 
sind. 


Linksverkehr in zwei Stationen 


Schauen wir uns den Verlauf der Metro-Iram 
mal genauer an: Die Linie CT2 beginnt im 
Herzen der Stadt und von dem dichten „Ge- 
wusel“ aus Autos, Klein- und Trolleybussen 
bekommen die Fahrgäste in den ersten Fahr- 
minuten nichts mit. Die nachträglich gebau- 
ten Haltestellen „Yelshanka“, „Teatr Yu- 
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Die andere Endstelle der Linien CT und CT2 im Norden: viel Platz für alle Fälle. 
Im November 2018 warten dort die zwei Neuzugänge aus Moskau/Ust-Kataw 


ig oberirdisch, gerade- 


Auf der CT2 fuhren acht Jahre lang nur die LVS-2009, hier im Somm 


RES 
er 


coN 


2017, noch nur bis Stadion Monolit, inzwischen fährt die CT2 verlängert 


Tess 


nogo“ und „Profsoyuznaya“ liegen alle un- 
terirdisch. Direkt danach fahren die Bahnen 
kurz ans Tageslicht und links von der Strecke 
schließt die Wendeschleife der früheren End- 
stelle an, in der heute noch die Bahnen der 
kürzeren Linie CT drehen. Über eine lange 
Brücke geht es in die halboffene Station „Pio- 
nerskaya“, bevor die Bahnen wieder im 
Schlund des Tunnels verschwinden. Hier be- 
ginnt der besonders spannende Teil der Stre- 
cke. Denn für den möglichen Ausbau zur 
Voll-Metro hatten die Planer die beiden Sta- 
tionen „Komsomolskaya“ und „Ploshchad 
Lenina“ direkt im Stil der meisten sowjeti- 
schen Metro-Stationen mit großzügigen Mit- 
telbahnsteigen entworfen, obwohl natürlich 
klar war, dass die Tatra-Straßenbahnwagen 
der Metro-Iram als Einrichtungswagen nur 
Türen auf der rechten Seite haben und bei üb- 
lichem Rechtsverkehr an einem Mittelbahn- 
steig gar nicht halten können. Die Lösung des 
Problems: Die Bahnen tauschen im Tunnel 
einfach die Seite und rauschen im Linksver- 
kehr durch die Röhre. Für einen komplikati- 
onslosen Seitenwechsel entstanden sogar ni- 
veaufreie Kreuzungen. An den Steigen der 
Stationen kann man heute noch gut erkennen, 
dass die Bahnsteige für den Metro-Betrieb er- 
höht werden könnten, weil kleine „provisori- 


Die großen Spiegel am Ende des Steigs helfen den Fahrern, die 
Lage besser im Blick zu haben - wie bei einer richtigen Metro 


sche“ Treppen zu den Rolltreppen, also auf 
das eigentliche Niveau eines Metro-Steigs, 
führen. Die Tunnelstationen werden an den 
Rolltreppen und auf dem Bahnsteig streng be- 
wacht, das Fotografieren der Bahnen ist nur 
mit einer Sondergenehmigung gestattet. Aber 
alleine in den „Kathedralen“ der Metro-Tram 
zu stehen, im stillen Bauch der Stadt zu hören, 
wie aus der Ferne ein Tatra-Doppel durch die 
Röhre in die mager beleuchtete Station schep- 
pert ... ein unbezahlbares Erlebnis! 


An der Oberfläche durchs Nichts? 


Ein paar 100 Meter weiter ist es mit Stille 
vorbei und es interessiert sich auch niemand 
mehr für Fahrgäste mit Kameras: Nach fast 
sieben Kilometern Tunnel tauchen die Bah- 
nen an der Oberfläche auf und fahren die 
nächsten zehn Kilometer auf eigener Trasse 
bis „VGTZ“. Die Gleise verlaufen die meiste 
Zeit direkt neben einer mehrspurigen Stra- 
ßenachse. Kleinere Zufahrten kreuzen die 
Metro-Iram-Strecke, ansonsten sind die 
Bahnen dank Brücken und Unterführungen 
vom Großteil des Verkehrs unabhängig. Die 
Bebauung ist erst noch dichter, doch kurz 
nach dem Stadion von Wolgograd werden 
die Häuser immer weniger und die Bahnen 
fahren durch viel Grün, fast durchs Nichts. 
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u u > ; A Pam Bo cean 
Wo in Wolgograd die Straßenbahn fährt, rollen Tatras. Die Linie 4 fährt 
durch die Innenstadt: Der Liniennummernkasten wurde überpinselt 


Einmalig in Russland und längst im Ruhestand: Der Typ KT8D5 - jetzt 


Bei brütender Hitze genießen die Fahrgäste das Fleckchen Schatten 
und werden gleich von der CT in den nächsten Bus umsteigen 


In Russland einmalig: Der KT3D5 


ie kantigen Tatra-Dreiteiler des Typs KT8D5 sind aus vielen anderen Betrieben 

wie dem brandenburgischen Strausberg, Sarajevo in Bosnien-Herzegowina 
oder Prag in Tschechien bekannt. In die schier unendlichen Weiten Russlands hat 
sich aber nur ein einziger KT8D5 verirrt - und dann auch noch das Ur-Fahrzeug 
von 1984. Dieses kam 1989 aus Prag zur Erprobung nach Moskau und wurde 
1992 an Wolgograd weitergereicht. Ein Serienkauf kam nie zustande und so stand 
der KT8D5 ohne Artgenossen noch bis 2016 auf der Metro-Tram im Einsatz. Seit- 
dem schlummert der Einzelgänger im Depot 5 vor sich hin und macht optisch den 
Eindruck, er würde bald auf dem Schrott landen. Doch Anfang 2019 hat laut lo- 
kalen Medien die Stadt Moskau Interesse an dem Wagen 5834 gezeigt und Kon- 
takt zu den Kollegen in Wolgograd aufgenommen. Mittlerweile ist es beschlossene 
Sache: Der KT8D5 wird in die Hauptstadt zurückkehren und dort künftig den Fuhr- 


kommt er ins Moskauer Straßenbahnmuseum 


Ein Blick durch die Bäume zeigt aber, dass 
der Eindruck ziemlich täuscht: Dahinter ver- 
bergen sich auf der rechten Seite nämlich rie- 
sige Fabriken und jenseits der Hauptstraße 
große Wohngebiete. Die Bahnen füllen sich 
vor allem, weil an den Haltestellen unzählige 
Buslinien ihre Fahrgäste aus den Wohn- und 
Industriegebieten an die Metro-Tram über- 
geben. Am „Stadion Monolit“ endet die 
Straßenbahnlinie 13. Zwischen den beiden 
Strecken der 13 und der Metro-Tram liegt 
zwar immer noch die mehrspurige Haupt- 
straße, die Gleise sind darüber aber mitei- 
nander verbunden. Denn das Depot der 
Metro-Tram liegt abseits der Linien CT und 
CT2 im Verlauf der 13. Nach einem weite- 
ren Industriekomplex mit Metro-Tram-An- 
schluss verschwindet die Trasse für die letz- 
ten drei Kilometer ganz unscheinbar hinter 
einem Gewerbegebiet und endet schließlich 
in einer großzügigen Schleife im Norden der 
Stadt. Ab hier hätte die Metro-Tram ohne 
Tunnel kaum noch eine Chance, zügig voran 
zu kommen. Stattdessen quälen sich Trolley- 
busse durch den zähen Verkehr und verteilen 
die ankommenden Fahrgäste weiter. 


Der Wagenpark wird bunter 


Während im klassischen Straßenbahnnetz 
heute noch überwiegend viele zweitürige 
T3SU, die kantigen Nachfolger T6B5 und 
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einige Modernisierungsvarianten im Einsatz 
sind, ist der Wagenpark der Metro-Tram in 
den vergangenen Jahren deutlich bunter 
und jünger geworden. Zu den typisch rot- 
gelben T3SU der Linie CT haben sich mit 
Einführung der CT2 bis „Yelshanka“ 2011 
zehn dreiteilige Zweirichtungswagen des 
Typs LVS-2009 aus der Waggonfabrik St. 
Petersburg gesellt. Sie waren nötig, weil die 
Strecke stumpf endet und die drei neuen 
Stationen Mittelbahnsteige haben, aber auf 
den aufwendigen Linksverkehr verzichtet 
werden sollte. Schließlich hat die Metro- 
Tram 2018 gleich doppelten Zuwachs be- 
kommen: Die Waggonfabrik Ust-Kataw hat 
20 aus dem vierachsigen Typ KTM-23 ab- 
gewandelte Wagen mit Türen auf beiden 
Fahrzeugseiten geliefert, die Heck-an-Heck 
gekuppelt auf der CT2 eingesetzt werden 
können. Zusätzlich kamen aus Moskau alle 
33 Tatras des Typs MTTA-2, die erst 2012 
vor allem für den vorübergehenden Einsatz 
auf der Linie 9 mit Linkstüren ausgestattet 
wurden und Heck-an-Heck gekuppelt als 
Zweirichtungszug genutzt werden können. 
Diese Kombination fährt seit Mitte 2018 
auf der CT2 und gelegentlich auch solo auf 
der CT. Der deutliche Ausbau des Fuhr- 
parks mit Zweirichtungswagen hat zur 
Folge, dass die Linie CT2 seit Herbst 2018 
die „stärkere“ der beiden Metro-Trams ist 


park des Straßenbahnmuseums bereichern. 


und zu den Stoßzeiten alle sechs Minuten 
auf der Gesamtstrecke fährt. Die Linie CT 
ist seitdem zur Ergänzungslinie herab- 
gestuft, die einfach nur die letzten drei 
Stationen nicht anfährt. Sie fährt zu den 
Stofgzeiten alle acht Minuten, tagsüber vier- 
telstündlich und ab 19 Uhr und am Wo- 
chenende gar nicht mehr. Das bedeutet 
auch, dass der Einsatz der originalen T3SU 
stark zurückgegangen ist und sie nur noch 
montags bis freitags tagsüber auf der 
Metro-Iram „mitschwimmen“. 


Ein Blick zur klassischen Tram 


Bereits 1913 haben die ersten Straßenbahn- 
linien in Wolgograd auf russischer Breitspur 
(1524 Millimeter) ihren Dienst aufgenom- 
men, heute sind in der Millionenstadt zwölf 
Linien (inklusive Metro-Tram) auf einem 
fast 60 Kilometer langen System unterwegs, 
das sich allerdings in drei verschiedene und 
voneinander unabhängige Netze aufteilt. Im 
Süden der Stadt fährt vom Rest isoliert die 
zehn Kilometer lange Linie 11 tagsüber alle 
drei bis vier Minuten zwischen „Sudoverf“ 
und „Kaustik“ und verbindet dabei einen 
sehr „plattenbaulastigen“ Vorort mit einem 
Industriekomplex. 20 Kilometer weiter im 
Norden beginnt das „richtige“ Straßen- 
bahnnetz von Wolgograd mit acht klassi- 
schen Tramlinien, die vor allem die Vororte 
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zuverlässiges Verkehrsmittel, hier T3SU 5765 
an der Endschleife Ploshchad Chekistov 


rund um das Stadtzentrum „abklappern“ 
und an zwei Stellen die eigentliche City ent- 
lang der Wolga berühren. Und dann wäre 
da System Nummer drei, das sich auch 
noch mal in zwei Arten aufteilt: Die Stra- 
ßenbahnlinie 13 ganz im Norden zwischen 
„Matrosova“ und „Stadion Monolit“, und 
das daran angebundene Mischsystem 
Metro-Tram! Jedes Teilnetz hat seinen eige- 
nen Betriebshof. Um Fahrzeuge der Metro- 
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Auf der Linie 2 fahren auch die bulligen T6B5 mit schicken Gardinen. Am Gleisdreieck „Golu- 


en u 


binskaya” pirschen sich von links zwei der noch rund 100 T3SU mit nur zwei Türen heran 


Tram in die Hauptwerkstatt des Innenstadt- 
netzes bringen zu können, gibt es sozusagen 
einen „Tieflader-Shuttle“, der bei Bedarf 
Fahrzeuge zwischen den beiden Teilnetzen 
hin und her fährt. Besonders interessant ist 
die Verladestation im Netz der Metro- 
Tram: An der Endstelle „Ploshchad Chekis- 
tov“ zweigt ein Gleis aus der Schleife ab, 
führt einen Berg hinauf und endet stumpf 
auf einer Straße. Dort müssen die Wagen 
zurückfahren und kommen über eine Wei- 
che weiter den Berg hinauf zu einer Verla- 
derampe, an der der Tieflader andocken 
kann. Wolgograd setzt auf seinen Straßen- 
bahnlinien, abgesehen von der Metro-Tram, 
ausschließlich Tatra-Straßenbahnen der 
Typen T3SU, T6B5SU und einige Umbau- 
ten ein. Von den T3SU sind noch gut 100 
zweitürige Wagen im Einsatz, die in größe- 
rer Zahl sonst nur noch in Samara, Jekate- 
rinburg, Ischewsk und Donezk fahren. Ti- 
ckets gibt es an Bord der Bahnen beim 
Schaffner - sogar in den modernen Wagen 
der Metro-Tram. 


Weitere Verlängerung zur Uni? 


Im Schnitt befördern die städtischen Busse 
und Bahnen jeden Tag rund 200.000 Fahr- 
gäste durch Wolgograd. Daran hat die 


Metro-Tram dank ihres dichten Takts einen 
wichtigen Anteil. Doch trotz des Erfolgs: 
Der Betrieb hat kein Geld, 2018 konnte er 
zeitweise nicht einmal mehr seine Mitarbei- 
ter bezahlen. Der Stadt geht da angesichts 
ohnehin knapper Kassen langsam die Puste 
aus. Die Privatisierung der Straßenbahn 
und Metro-Tram war jetzt schon mehrfach 
Thema im Stadtrat, soll aber zumindest im 
Moment noch nicht vollzogen werden. 
Trotz der Diskussionen ist die Erweiterung 
der Metro-Tram noch nicht vom Tisch. 
Eine Verlängerung der CT2 um fünf unter- 
irdische Stationen in Richtung Universität 
würde umgerechnet fast eine halbe Milli- 
arde Euro kosten. Rund 350 Millionen 
Euro müssten in den nächsten Jahren auch 
dringend in die Erneuerung des Wagen- 
parks und den Ausbau des Trolleybusses 
fließen. Für die Stadt Wolgograd sind das 
natürlich astronomische Summen, sodass 
zumindest die Bestandsstrecke erst einmal 
so bleibt, wie sie ist. Das bedeutet natürlich 
auch, dass es im Moment keine Pläne gibt, 
die Linien CT und CT2 doch noch in eine 
vollwertige Metro umzuwandeln. Das in 
Russland einmalige Mischsystem Metro- 
Tram bleibt also erst einmal erhalten. 
CHRISTIAN LÜCKER 
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Wolgograd 
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Die U43 im Osten von Dortmund HI Seit Jahren befindet sich die Strecke Richtung Wickede 
im Wandel von der klassischen Überland- zur Stadtbahn. Trotz mehrfacher Ausbauten 
existieren an dieser Vorortbahn noch heute eingleisige Abschnitte mit einer teils abenteuer- 
lichen Verkehrsführung in Seitenlage und auf Tuchfühlung mit dem Autoverkehr 


Won Dortmunds Zentrum Richtung 
| Ø Osten führen - mehr oder weniger 
WE parallel - mehrere Verkehrswege. 

W Neben den Eisenbahnlinien nach 
Hamm, der S-Bahn-Strecke nach Unna(-Kö- 
nigsborn) und der Regionalbahnlinie nach 
Soest verläuft südöstlich als wichtigste Stra- 
ßenverbindung die als Autobahnzubringer 
ausgebaute B1. Direkt ostwärts vom Zen- 
trum liegt der Umgehungsstraßen-Torso 
L663n. Doch dieser endet bislang stadtaus- 
wärts abrupt auf Höhe des Stadtteils As- 
seln, weiter rollt die Auto-Kolonne von hier 
auf dem Hellweg. Auch die Stadtbahnlinie 
U43 der Dortmunder Stadtwerke dsw21 - 
eine Haupt-Lebensader im öffentlichen 
Nahverkehr der östlichen Stadtteile Dort- 
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munds - fährt den Hellweg entlang, der je 
nach Abschnitt korrekt Brackeler, Asselner 
beziehungsweise Wickeder Hellweg heißt. 


Die U43 schließt unter anderem die Stadtteile 
Brackel, Asseln sowie Wickede an das Zen- 
trum der westfälischen Großstadt an. Noch 
vor einigen Jahren erinnerte hier vieles an die 
„gute alte Straßenbahnzeit“, als einst die 
Bahnen überlandbahnartig zwischen Dörfern 
rumpelten. Doch verwandelt sich die Linie 
seitdem schrittweise in eine moderne Stadt- 
bahnstrecke. In naher Zukunft soll auch das 
eingleisige Teilstück zwischen Brackel und 
Asseln zugunsten einer stadtbahngerechten 
Trasse verschwinden. Selbst dann verbleiben 


jedoch noch weitere Abschnitte mit viel 
„klassischem“ Straßenbahn-Charme. 

Nach der Gründung des Verkehrsverbun- 
des Rhein-Ruhr (VRR) fuhr ab 1. Januar 
1980 zunächst die Linie 409 bis zum Wi- 
ckeder Bahnhof alle 20 Minuten. Von der 
Innenstadt bis Brackel galt ein doppelt so 
dichter Takt. Später gelangte dann die Linie 
403 auf die Strecke, die schließlich die Re- 
lation Betriebshof Dorstfeld -— Wickede Bf. 
bediente. Brackel blieb dabei weiterhin End- 
punkt der Taktverdichter-Fahrten. 


Die U4 t auf die 403 
Nachdem im Dortmunder Stadtzentrum die 
Bahnen ab 27. April 2008 durch den neuen 


Ost-West-Tunnel unterirdisch rollten, hieß 
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Noch fährt die U43 zwischen Bra- 
ckel und Asseln eingleisig direkt 
neben dem viel befahrenen Bracke- 
ler bzw. Asselner Hellweg. Diese 
nicht ungefährliche Situation soll 
sich mit dem geplanten Ausbau 
aber bald ändern 


K == — = en 
Noch als Linie 403 war im April 2007 der N8C Nr. 141 mit einem Schwesterfahrzeug kurz vor 
der Kreuzungshaltestelle Zugstraße unterwegs - im Vordergrund sieht man die Weiche 


N 


Am 24. Juni 2009 wartet 
Triebwagen 122 mit sei- 
nem Verdichterkurs in ~ 
der inzwischen nicht 

mehr existierenden 

Schleife Brackel. Aus der 
früheren 403 ist inzwi- ~ , 
schen schon die U43 ge-- 
worden a 


< 43 Dorstfeld) 


N k u ; $ AE WNAE > I ee rer 
Zeitvergleich mit dem Bild auf der vorherigen Seite oben an fast der gleichen Stelle - auch 
2019 fahren die Bahnen in Wickede noch eingleisig, nur das Rollmaterial hat sich geändert 


Auf der einen Seite alte Häuser, auf der anderen die Straße — noch gibt es zwischen Brackel 
und Asseln solche schön „klassischen“ Straßenbahn-Motive zu sehen 


Die frühere Schleife „In den Börten” in Brackel - hier im September 2010 mit Tw 151 und 
Schwesterfahrzeug - wurde inzwischen durch eine Stumpfendstelle in Straßenmitte ersetzt 


Pa! ; j By 


er 


43 Westentor I$ 


die bis dahin noch als Straßenbahn geführte 
Linie 403 nun U43 - gemäß ihres neuen 
Status als Stadtbahnlinie. Weiterhin führte 
sie vom Betriebshof in Dorstfeld bis zum 
Bahnhof in Wickede. 

Den werktäglichen Grundtakt von zehn 
Minuten verdichten seitdem zusätzliche 
Kurse auf eine Fünf-Minuten-Zugfolge, 
deren westlicher Endpunkt die Station Wes- 
tentor ist, und die im Osten bis zur Halte- 
stelle „In den Börten“ in Brackel fahren. 
Das dann anschließende, weiterhin einglei- 
sige Teilstück verhinderte bis heute eine Ver- 
längerung der Verdichterfahrten weiter in 
Richtung Osten. 

Im Zeitraum 2006/07 konnten die Stadt- 
werke den zuvor noch eingleisigen Ab- 
schnitt in Asseln zwischen den Haltestellen 
Businkstraße und Am Hagedorn zweigleisig 
ausbauen. Damit einher ging eine Beschleu- 
nigung der U43, entstehende Verspätungen 
durch das Abwarten der notwendigen Zug- 
kreuzungen verringerten sich maßgeblich. 
Östlich davon ist die Trasse jedoch bis heute 
bis einschließlich der Stumpfendstelle am 
Bahnhof Wickede eingleisig. Zwei Auswei- 
chen, an der Haltestelle Zugstraße, die 
einen auf die eingesetzten Fahrzeuge abge- 
stimmten Mittelbahnsteig aufweist, und un- 
mittelbar vor der Haltestelle Bockumweg, 
ermöglichen hier Zugkreuzungen. 

Mitte 2012 begann der Umbau der Zwi- 
schenendstelle „In den Börten“, dabei ent- 
stand dann in Straßenmittellage ein rund 60 
Meter langer und barrierefreier Inselbahn- 
steig. Unmittelbar östlich davon wurde zwi- 
schen den beiden Richtungsgleisen ein 
stumpf endendes Wendegleis angelegt, das 
ausreichend Platz für eine Doppeltraktion 
der hier eingesetzten NGT8-Triebwagen bie- 
tet. Die nicht mehr benötigte, recht weitläu- 
fige Wendeschleife nördlich der Straße ent- 
fiel im Gegenzug. Ab dem 16. November 
2012 konnte die neue Haltestelle zunächst 
provisorisch genutzt werden. Im folgenden 
Dezember fand die offizielle Eröffnung statt. 


Ein weiterer Engpass wird beseitigt 


Im Dezember 2017 beschloss auch die zu- 
ständige Bezirksregierung in Arnsberg eine 
finanzielle Förderung von 1,65 Millionen 
Euro für den geplanten Ausbau der bisher 
noch eingleisig auf dem nördlichen Seiten- 
streifen des Hellwegs geführten Trasse zwi- 
schen der Zwischenendstelle „In den Bör- 
ten“ und der Haltestelle Businkstraße in 
Asseln. Bereits im Oktober desselben Jahres 
hatte auch der Verkehrsverbund Rhein- 
Ruhr (VRR) eine Förderzusage in Höhe von 
8,8 Millionen Euro gegeben. Noch im zwei- 
ten Halbjahr 2018 sollten die Arbeiten an 
dem bereits im September 2015 öffentlich 
vorgestellten Projekt endlich beginnen, 
nachdem gemäß ursprünglicher Planungen 
der Umbau eigentlich bereits ab 2016 begin- 
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TE CHRCE 


Im Mai 1963 fuhren die = noch bis zum Markt in Unna. GT8 Nr. 78 Er sich e auf die Rückfahrt nach Sana 


Ein kurzer Blick in die Streckenhistorie 


ie heutige Linie U43 geht zurück auf einen Ver- 

trag vom 27. November 1903, in dem der da- 
malige Landkreis Dortmund und die Allgemeine 
Elektrizitäts-Gesellschaft (AEG) in Berlin den Bau 
eines Netzes von regelspurigen Straßenbahnlinien 
im Landkreis vereinbarten. 


Mit der Tram bis nach Unna 

Am 26. August 1906 fand die Eröffnung der Strecke 
Körne — Wambel — Brackel — Asseln - Wickede statt. 
Die Betriebsführung der heute auf einigen Teilstü- 
cken immer noch eingleisigen Strecke mit Auswei- 
chen lag zunächst bei der AEG. Die eingesetzten 


Fahrzeuge waren in einem kleinen Betriebshof in 
Wickede beheimatet. Als Linie 4 fuhren die Bahnen 
bald weiter bis zum neuen Endpunkt Unna. 

Nach der vertraglich möglichen Kündigung der 
Betriebsführung zum 31. Dezember 1907 übernahm 
der Landkreis ab dem Folgetag selbst den Betrieb 
unter der Bezeichnung „Elektrische Straßenbahnen 
des Landkreises Dortmund”. 

Mit der Eingemeindung eines größeren Teils des 
Landkreises in die Stadt Dortmund wurden die Land- 
kreisbahnen ab 1. Juli 1914 schrittweise in die neu 
gegründete „Dortmunder Straßenbahnen GmbH” 
integriert. Dann fuhr eine durchgehende Linie vom 


Dortmunder Hbf über Brackel und Wickede bis nach 
Unna. In den 1930ern benötigten die Bahnen 45 Mi- 
nuten zwischen Dortmund Hbf und Wickede, weiter 
bis Unna waren sie insgesamt 73 Minuten pro Fahrt 
unterwegs. Nach dem Zweiten Weltkrieg bediente 
die Linie 9 diese Strecke. 


Schrumpfung im Wirtschaftswunder 
Anfang Juli 1965 wurde die Linie 9 und damit zu- 
gleich der Gesamtverkehr zwischen dem Betriebs- 
hof Wickede und Unna eingestellt. Zum 6. Septem- 
ber 1974 schloss auch der Betriebshof seine 
Pforten. 


Gegenüber heute kan wiederzuerkennen - Tw 207 und 277 vor der 


Kirche St. Joseph in Asseln im Mai 1963 
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Am 5. Mai 1963 passiert GT8 Nr. 78 als Linie 9 in Unna diese Engstelle. 
DIETER HÖLTGE, SAMMLUNG STEFAN HÖLTGE (3) 
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Betriebe 5 


Bunt gemischt sind Tw 30 und 11 am 17. Juni 2019 zwischen den Haltestellen Zugstraße und 
Rückebierstraße unterwegs. Links sieht man, wie schmal die Fahrbahnen hier sind 


Am 24. Juni 2009 nähert sich der N8C 120 zusammen mit einem ebenfalls werbefreien Schwes- 
terfahrzeug der Haltestelle Döringhoff auf stadteinwärtiger Fahrt 


= 


wesientor 4 


nen sollte. Für die Dauer der Arbeiten ver- 
anschlagten die Planer zwei Jahre. Dieser 
Termin verstrich. Nun rechnet die Stadt 
Dortmund mit einem Start des Vergabever- 
fahrens sogar erst frühestens im August 
2019, sodass es unklar ist, ob überhaupt 
2019 noch die zugehörigen Arbeiten begin- 
nen können. Im Rahmen des Projektes soll 
nicht nur die Stadtbahnstrecke ausgebaut, 
auch Kanäle, Straße, Rad- und Fußwege sol- 
len erneuert werden. Die Gesamtkosten sind 
mit 12,7 Millionen Euro veranschlagt. 

Den Ausbau trieben bereits seit Längerem 
vor allem Bezirkspolitiker und die dsw21 
selbst voran. Und das auch, weil es durch 
den starken Lastkraftwagenverkehr und 
teils gewagten Überholmanövern von Auto- 
fahrern über die eigentlich nicht freigege- 
bene, aber asphaltierte Gleistrasse immer 
wieder zu gefährlichen Situationen kommt. 
Für zusätzliche Gefahrenpotenziale sorgen 
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zwei Einzelhandels-Großlager auf der süd- 
lichen Straßenseite mit einer entsprechen- 
den Frequenz ein- und ausfahrender Autos. 
Die Höchstgeschwindigkeit der Bahnen 
musste dort aus Sicherheitsgründen auf 30 
Kilometer pro Stunde reduziert werden. 
Nach der Fertigstellung soll der etwa 1,2 
Kilometer lange Abschnitt dann stadtbahn- 


Info: Stadtbahn Dortmund 


limen ee ee 8 | 
Streckenla ngee a een en estate 75 km 
Stationen a Rene 125 
Niederflürwagenn e a a e a 47 
Hochflur-Stadtbahnen .................. 74 
Fahrgäste (ohne Bus)................ 74 Mio. 
Wagenkilometer .................- 6,6 Mio. 
(Stand 2018) 


n 


Ein Stumpfgleis, eingezwängt zwischen 
Straße, Bürgersteig und dem Bahnhof 
der S-Bahn-Linie S4 Unna — Lütgendort- 
mund - das ist die östliche Endstelle 
Wickede der heutigen U43. Die Ära der 
N8C-Wagen fand 2010 ihr Ende ... 


artig mit zwei Gleisen gestaltet und mittels 
baulicher Maßnahmen deutlicher vom Stra- 
ßenverkehr abgetrennt sein. Etwa in der 
Mitte des Teilstücks befindet sich mit der 
Haltestelle Döringhoff eine weitere Station, 
die ebenfalls stadtbahngerecht ausgebaut 
werden soll. Sie erhält einen Mittelbahn- 
steig von 61 Metern Länge, mobilitätsge- 
rechte Rampen und spezielle Bodenele- 
mente, die seheingeschränkten Fahrgästen 
den Ein- und Ausstieg erleichtern sollen. 
Damit verschwindet absehbar eines der 
letzten Teilstücke auf dieser Linie, das noch 
etwas vom Flair der früheren Überlandbahn 
besaß — auch wenn natürlich der Verkehr 
auf der fast schnurgeraden Trasse auch 
dank des Einsatzes moderner Fahrzeuge 
schon seit Langem recht modern wirkte. 
Durch den Ausbau werden sich künftig 
auch die Reisezeiten etwas verkürzen, da 
Wartezeiten bei Belegung der Strecke entfal- 
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len und die Bahnen eine höhere Geschwin- 
digkeit fahren können. 


Moderne Stadtbahnen auf 
antiquierter Infrastruktur 
Davon unberührt ist die Strecke zwischen 
der Ortsmitte von Asseln und der Endstelle 
in Wickede weiterhin eingleisig mit Auswei- 
chen. Der vorhandene Ausbauzustand 
reicht dabei für die Abwicklung des aktuel- 
len Zeh-Minuten-Taktes an Werktagen aus. 

Das Gleis liegt meistens separat von der 
Fahrbahn am südlichen Straßenrand, so- 
dass es einigermaßen unabhängig von Stö- 
rungen im Individualverkehr ist. Es ist dabei 
baulich überwiegend nicht abgetrennt, so- 
dass im Notfall auch Autos oder Fahrräder 
die Trasse benutzen können. 

Zugleich ist diese Lage aber auch ein Pro- 
blem, denn aufgrund der lokalen Gegebenhei- 
ten ist speziell die Fahrspur Richtung Osten 
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(Ausschnitt aus „Tram Atlas Deutschland 5“— Juli 2019, ISBN 978-3-936573-60-2) 


an vielen Stellen recht eng, sodass selbst Pkw- 
Fahrer beim Passieren einer Bahn sehr auf- 
merksam navigieren müssen. Für Lastwagen 
bedeuten solche Begegnungen den Zwang 
zum Ausweichen, was bei dichtem Verkehr zu 
Verzögerungen führen kann. Immer wieder 
sind hier gefährliche Begegnungen zu beob- 
achten, zumal die Bahnen in Richtung City 
sich entgegen des sonstigen Verkehrs bewegen. 
Wenn dort ein Lkw im Weg steht und auf eine 
Möglichkeit zum Ausweichen wartet, kann 
auch die U43 nicht weiterfahren. Aufgrund 
der nur zwei vorhandenen Ausweichen im öst- 
lichen Abschnitt kann es bei aus dem Zentrum 
mitgebrachten Verspätungen außerdem 
schnell zu Störungen und weiteren Verzöge- 
rungen im Betriebsablauf kommen. 


Das Streckenende: Spartanisch! 


Eine weitere ungewöhnliche Betriebssitua- 
tion ergibt sich aus der nur eingleisigen End- 


stelle am S-Bahnhof Wickede. Um den Fahr- 
plan und die notwendigen Wendezeiten ein- 
halten zu können, fährt während der Be- 
triebszeiten mit Zehn-Minuten-Takt nur 
jeder zweite Kurs durchgehend bis zur End- 
stelle und dem Verknüpfungspunkt mit der 
S-Bahn. Die dazwischen fahrenden Umläufe 
tragen die Zielbeschilderung „Wickede“ 
und enden alle 20 Minuten bereits etwa 500 
Meter zuvor an der Station „Post“. Dort 
gibt es zwar keine Ausweiche, aber ein 
Stumpfgleis mit Bahnsteig. Die durchgehend 
von/bis „Wickede S“ verkehrenden Züge 
halten hier nicht. Das ist aber auch nicht 
weiter schlimm, da die Station Bockumweg 
kaum 150 Meter westlich davon liegt. Da- 
hinter (in Richtung City gesehen) schließt 
sich dann die Ausweiche an. Planmäßig 
wird hier nur sonn- und feiertags sowie in 
den sonstigen Schwachlastzeiten mit 15-Mi- 
nuten-Takt gekreuzt. Zunächst muss die 
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Tw 2 und 43 haben 
die Stumpfendstelle 
an der Post in Wi- 
ckede verlassen - 
wegen des fehlen- 
den Platzes am 
Bahnhof endet 
werktags jeder 
zweite Kurs hier — 
kaum 500 Meter 
vom eigentlichen 
Endpunkt entfernt 


e Dieter Höltge: 
„Straßen- und 
Stadtbahnen in 
Deutschland, 
Band 4: Ruhrge- 
biet”, EK-Verlag, 
Freiburg 1994 


Hier der Vergleich 
zum Bild auf Seite 
35 unten: Noch 
immer wird an der 
Haltestelle Zug- 
straße gekreuzt, 
doch ist der Fahr- 
gastwechsel über 
den im Hintergrund 
sichtbaren Insel- 
bahnsteig jetzt 
barrierefrei 


Bahn Richtung Stadtzentrum den Fahrgast- 
wechsel an der Station abschließen, dann 
kann anschließend gekreuzt werden und 
schließlich die in Wickede endende Bahn am 
Bahnsteig halten. Während der Zeiten mit 
Zehn-Minuten-Takt kreuzen die Bahnen an 
der Station Zugstraße. 

In den vergangenen Jahren konnten alle 
Stationen in Asseln und Wickede barrierefrei 
ausgebaut werden. Weil aber an verschiede- 
nen Haltestellen wegen Grundstückszufahr- 
ten oder generell der Lage direkt am Seiten- 
streifen kein Platz für einen durchgehenden 
Bahnsteig mit der notwendigen Einstiegs- 
höhe für einen ebenen Fahrgastwechsel in 
Länge einer Doppeltraktion gewesen war, 
gibt es dort eine interessante Sonderkon- 
struktion, nämlich jeweils ein barrierefrei er- 
reichbares Podest vorn und hinten, während 
der übrige Bahnsteig flach ist. 


Auf dem Weg in die Zukunft 

Es gibt in der gesamten Republik nicht viele 
vergleichbare Strecken, die wie die östliche 
U43 zugleich einerseits modernen Stadt- 
bahnverkehr anbieten, andererseits aber 
von der Lage und im Betriebsablauf auf 
weiten Abschnitten doch immer noch sehr 
an eine verträumte Straßenbahnlinie aus 
dem vorigen Jahrhundert erinnern. 

Auch wenn nun demnächst das Teilstück 
zwischen Brackel und Asseln sein Gesicht 
vollkommen verändern soll, bleibt dennoch 
auf Jahre hinaus weiter östlich für Straßen- 
bahnfreunde immer noch viel zu entdecken. 

MICHAEL KOCHEMS 


Bei Schulbeginn und -schluss ist der Andrang auf die 
U43 an der Haltestelle Rückebierstraße beachtlich 


Rn 
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Nächster 


Halt: 


athaus im Stühlinger ist der Name 

einer wichtigen und stark frequen- 

tierten Abzweigehaltestelle im Frei- 

burger Tramnetz. Sie befindet sich 
ungefähr 700 Meter westnordwestlich des 
Hauptbahnhofs. Hier vereinigen sich die 
aus Richtung Westen kommenden Linien 1 
(Landwasser - Littenweiler) und 3 (Haid - 
Vauban) mit den aus Norden kommenden 
Linien 2 (Hornusstraße - Günterstal) und 4 
(Messe - Zähringen), um dann gemeinsam 
auf der zentralen Stadtbahntrasse zum 
Hauptbahnhof und über Stadttheater wei- 
ter bis zum Bertoldsbrunnen zu verkehren. 
Damit nutzen vier der fünf Freiburger Li- 
nien diese Haltestelle, die aus einem Gleis- 
dreieck und jeweils zwei Seitenbahnsteigen 
westlich und nördlich der Kreuzung Fehren- 
bachallee/Wannerstraße besteht. Mit der 
Museumslinie 7 fährt hier an einigen Tagen 
im Jahr sogar eine fünfte Linie. Aufgrund 
der vielen Linien können an der Haltestelle 
auch regelmäßig alle in Freiburg aktuell ein- 
en Fahrzeugtypen beobachtet wer- 

en. 

Seinen ungewöhnlichen Namen verdankt 
die eigens entsprechend umbenannte Sta- 
tion - früher hieß sie nach dem Vorgänger- 
bau schlicht „Technisches Rathaus“ - dem 
erst 2017 eröffneten, benachbarten Rat- 
hausneubau. Das markante, sechsgeschos- 
sige Gebäude mit dem Grundriss einer 
Ellipse erhielt am 7. Dezember 2018 als be- 


sondere Würdigung den Deutschen Nach- 
haltigkeitspreis in der Kategorie „Nachhal- 
tiges Bauen“. Es war zu dem Zeitpunkt das 
erste öffentliche Gebäude der Welt, welches 
mehr Energie (aus regenerativen Quellen) 
erzeugte, als es verbrauchte. Mit dafür ver- 
antwortlich ist die futuristische Fassade, die 
ein bekanntes Architekturbüro mit einem 
bis dahin einzigartigen Wechsel aus Glas-, 
Holz- und Photovoltaikelementen gestal- 
tete. Zwei weitere Bauphasen sind geplant, 
von denen die erste bis 2024 abgeschlossen 
sein soll. Ob dann noch der dritte Teil rea- 
lisiert wird, ist zurzeit noch nicht entschie- 
den. 

In dem neuen Gebäude auf dem Areal des 
früheren Technischen Rathauses sind nun 
mehrere Ämter und Dienststellen zusam- 
mengefasst, die zuvor über verschiedene 
Liegenschaften in der Stadt verteilt unterge- 
bracht waren. Dabei bietet unter anderem 
das neue Bürgerservicezentrum allen Frei- 
burgern einen zentralen Anlaufpunkt. 

Der Namenszusatz „im Stühlinger“ wie- 
derum ist einfach von der geografischen 
Lage abgeleitet - „der Stühlinger“ ist ein 
westlich der Bahngleise gelegener Stadtteil 
der Stadt Freiburg mit etwa 16.000 Ein- 
wohnern. Ursprünglich war dies der Name 
der dortigen Gemarkung, weil sie den Her- 
ren von Stühlingen - einer Kleinstadt in der 
Nähe von Waldshut — gehört hatte. 

MICHAEL KOCHEMS 


Vor dem für die 


Haltestelle namens- 


gebenden Büro- 
komplex verlässt 


Tw 250 die Station 


Rathaus im Stüh- 


linger, die Haltestel- 


lenstele ist rechts 
halb vom Fahr- 
leitungsmast ver- 


deckt zu erkennen 


MICHAEL KOCHEMS 
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Avenio-Offensive 


München vergibt Großauftrag MI Der Verkehrsbetrieb in der bayerischen Metropole bestellt auf 
einen Schlag 73 Niederflur-Vierteiler im Wert von über 200 Mio. Euro. Indes ist die Zulassung der 
dreiteiligen Avenio-Variante und ihres Traktionseinsatzes mit den Zweiteilern endlich absehbar 


ie Münchner Tram geht den lange 

erwarteten Schritt in die Zukunft: 

Die Stadtwerke München (SWM) 

und die Münchner Verkehrsgesell- 
schaft (MVG) haben am 28. Juni 2019 die 
Unterschrift unter die Bestellung von insge- 
samt 73 weiteren Avenio-Vierteilern bei Sie- 
mens gesetzt. Seit Inbetriebnahme der 70 
GT6N-Niederflurwagen - in München als 
R 2.2 bezeichnet - zwischen 1994 und 1997 
folgten stets nur kleine Serien, die den Wa- 
genpark in verschiedenste Unterbauarten 
zersplittern ließen. Der Auftrag stellt die 
größte Einzelbestellung seit knapp 95 Jah- 
ren dar, damals beschafften die Verkehrsbe- 


triebe insgesamt 100 Wagen der Baureihe E. 
Vom Konzept der sehr kurzen kuppelfähi- 
gen Wagen - wie erst bei der letzten Bestel- 
lung neuer Trambahnen eingeführt - haben 
sich die Stadtwerke wieder verabschiedet. 
Die Fahrzeuge sollen weitgehend den vier 
seit Dezember im Einsatz befindlichen Ave- 
nio-T4 gleichen, allerdings verlagert Sie- 
mens die Fertigung in das neue Werk nahe 
der serbischen Stadt Kragujevac. Den ers- 
ten Vierteiler erwarten die Stadtwerke im 
Sommer 2021, die Lieferung erstreckt sich 
dann bis 2025/26. Für den Einsatz auf Stre- 
cken ohne Fahrleitung - wie im Zuge der 
Tram-Nordtangente durch den Englischen 


Garten geplant - können die Fahrzeuge mit 
Energiespeichern nachgerüstet werden. 


Künftig mehr Reservewagen 


Neben dem Bedarf an zusätzlichen Fahrzeu- 
gen für die Neubaustrecken und die ge- 
plante Netzreform ist die Aufstockung der 
Betriebsreserve geplant. Die Serie soll nach 
derzeitigem Stand auch die Ausmusterung 
der 13 ältesten R2-Wagen, welche keine 
Modernisierung erfahren haben, ermögli- 
chen. Ein großes Problem kommt auf die 
Stadtwerke mit mangelnden Abstell- und 
Wartungsmöglichkeiten zu: Der derzeit ein- 
zige Betriebshof 2 an der Einsteinstraße 


Während der Bauarbeiten in der Maximilianstraße fuhren die 
Avenio-TZ-Vierteiler abseits der Linie 19. Am 24. Mai 2019 
standen daher Zweiteiler 2703 als Linie 12 und Vierteiler 2502 
als Linie 28 am Scheidplatz nebeneinander 


reicht schon für die 2017-2018 ausgelie- 
ferte Vorgängerserie nicht mehr aus. 


l- und Wartungska 


g storaerung 

Die mittlerweile als dezentrale Abstellanlage 
genutzte Ackermannschleife am Olympia- 
park wird in diesen Wochen für die Hinter- 
stellung von insgesamt 21 Wagen umgerüs- 
tet, ein nächster Schritt ist dann mit 
Lieferung der neuen Avenios ab 2021 die 
nächtliche Abstellung auf freier Strecke. 
Auch wird derzeit der Umbau von weiteren 
Wendeanlagen zu zusätzlichen dezentralen 
Abstellmöglichkeiten geprüft. Ebenso sind 
die Werkstattkapazitäten im Betriebshof 
längst ausgeschöpft, was sich ab kommen- 
dem Jahr mit dem grundhaften Umbau der 
beiden wichtigsten Werkstattgleise weiter 
verschärfen wird. Die schon recht weit fort- 
geschrittenen Planungen für einen auf dem 
Gelände der Tram-Hauptwerkstätte in Ra- 
mersdorf vorgesehenen neuen Betriebshof 1 
wurden im Frühjahr gestoppt; einerseits er- 
wies sich der eigentlich vorgesehene Umbau 
alter denkmalgeschützter Hallen als proble- 
matisch, andererseits wären bei Beibehal- 
tung der alten Planung schon nach kurzer 
Zeit alle Kapazitäten ausgeschöpft. Frühes- 
tens 2026 soll das nun abstellflächenmäßig 
nochmal deutlich aufgestockte Gelände fer- 
tig werden, für die Wartung des wachsen- 
den Wagenparks bedarf es bis dahin mobi- 
ler Werkstätten. 

Die schon bei der Bestellung 2015 in Op- 
tionen vorgesehenen Fünfteiler können in 
den bestehenden Anlagen nicht repariert 
werden, erst mit dem neuen Betriebshof 1 
möchten die Stadtwerke daher den Schritt 
zu längeren - fünf- oder sogar sechsteiligen 
- Fahrzeugen gehen. 


Inz hen bewährt: Avenio TZ 

Während im Sommer die Stadtwerke bei 
Siemens die Weichen für den Auftrag stell- 
ten, läuft noch immer die Inbetriebnahme 
der auch als „Avenio TZ“ bezeichneten 
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Mit Sensoren und viel Verkabelung 

zeigt sich Avenio-Dreiteiler 2753 am 17. Mai 
2019 auf Probefahrt am Karolinenplatz 

ALLE AUFNAHMEN DIESES BEITRAGS: FREDERIK BUCHLEITNER 


a a 


\ 
) VE 
N 


Am 2. Juni 2019 ist T4-Wagen 2504 auf 
der baubedingt verkürzten Linie 21 

in der Ackermannschleife am Rande des 
Olympiaparks unterwegs 


Tradition trifft Moderne: Das Stationshäuschen an der Haltestelle Neuhausen, das nach dem U- 
Bahn-Bau Ende der 1990er-Jahre rekonstruiert wurde, erfreut sich heute als Kiosk und Cafe gro- 
Ber Beliebtheit. Der kurze T2 2708 verlässt am 3. Juni 2019 die Haltestelle Richtung Romanplatz 
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Serie von 22 Wagen. Die je neun zwei- und 
dreiteiligen sowie vier vierteiligen Fahr- 
zeuge erreichten München zwischen De- 
zember 2017 und August 2018. Die vier- 
teiligen Avenios der Wagennummern 2501 
bis 2504 sind seit Dezember 2018 im Fahr- 
gastdienst, gleichzeitig genehmigte die Auf- 
sichtsbehörde auch den Einsatz von fünf 
der neun Zweiteiler mit den Wagennum- 
mern 2701-2705. Seit April fahren auch 
die vier fehlenden Wagen mit den Num- 
mern 2706-2709, die Zweiteiler sind auf 
den derzeit fünf Kursen der Linie 12 anzu- 


Geplante Neubaustrecken 


E drei Neubaustrecken befinden sich der- 
zeit in näherer Planung, deren Fertigstellung aller- 
dings erst etwa 2025/2026 zu erwarten ist. Mit Ver- 
zögerung wollen die Stadtwerke im Herbst die 
Planfeststellung für die Tram Westtangente einrei- 
chen, die den Nymphenburger Romanplatz mit Laim 
und Obersendling verbinden soll. Durch die bauliche 
Verknüpfung mit der Laimer „Umweltverbund- 
röhre”, die künftig für einen besseren Umstieg zwi- 
schen Tram, Bus und dem im Rahmen der zweiten 
S-Bahn-Stammstrecke umgebauten S-Bahnhof sor- 
gen soll, ist die Realisierung der Tramtangente erst 
bis Ende 2026 möglich. 


Oberleitungsfrei durch den 
Englischen Garten 

Schon im Jahr zuvor soll nach derzeitigem Stand die 
Nordtangente fertig sein, sofern das in früheren Jahr- 
zehnten wegen der umstrittenen Querung des Eng- 
lischen Gartens auf der bestehenden Bustrasse stark 
bekämpfte Projekt nicht weiter durch politische Strei- 
tigkeiten ausgebremst und verzögert wird. Beson- 
ders einige politisch stark mit der traditionell tram- 
kritischen CSU verbundene Anwohnerinnen und 
Anwohner der Franz-Joseph-Straße engagieren sich 
hier gegen das Projekt; die aktive Öffentlichkeitsar- 
beit der MVG hilft jedoch, das Projekt auch den ört- 
lich Betroffenen verständlich näher zu bringen. Be- 
sonders der zusätzlich angeregte Lückenschluss zur 
Tramlinie 23 durch die Leopoldstraße könnte grund- 
legend neue Direktverbindungen ohne Querung der 
Innenstadt ermöglichen. 

Für die geplante fahrleitungsfreie Trasse durch 
den Englischen Garten sind bei dieser Variante rund 
20 Fahrzeuge nötig, dafür sollen je nach politischer 
Beschlusslage noch Avenio-Vierteiler der aktuellen 
Bestellung mit Energiespeichern ausgerüstet wer- 
den. Zum besseren Anschluss der Tram-Nordtan- 
gente an die Flughafen-S-Bahn S8 ist in Oberföhring 
ein kurzes Verbindungsstück zum S-Bahnhof Johan- 
neskirchen geplant. Als dritte von der derzeitigen 
Stadtregierung geplante Strecke ist die Verlänge- 
rung der Tramlinie 23 im Norden von Schwabing 
Nord bis Kieferngarten durch das Neubaugebiet auf 
der Fläche der alten Bayernkaserne vorgesehen. Die 
im Juni getätigte Bestellung von 73 Wagen berück- 
sichtigt den künftigen Bedarf aller dieser drei Stre- 
cken bereits. 
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treffen. Seit Ende Juli darf die TZ-Reihe im 
gesamten Münchner Netz eingesetzt wer- 
den, und in den Folgetagen tauchten die 
solo fahrend eigentlich viel zu kurzen 
Zweiteiler auch auf den stark nachgefrag- 
ten Linien auf. 


Solo-Einsatz der kurzen Avenio- 
Zweiteiler soll bald enden 


Der Solo-Einsatz soll aber nur solange an- 
dauern, bis die kuppelfähigen Fahrzeuge 
gemeinsam mit den Dreiteilern im 48- 
Meter-Verband auf der Linie 20 fahren 


Der eng bemessene Wagenpark sorgt seit Beginn der bayerischen Sommerferien für den frei- 


dürfen. Technisch haben sich die Fahr- 
zeuge immerhin bewährt, die aus der ers- 
ten Avenio-Serie von 2013/14 weiterentwi- 
ckelten Wagen sind ganz auf die Münchner 
Bedürfnisse zugeschnitten. Die neun T3- 
Wagen der Nummern 2751-2759 sollen 
ab September einzeln den Fahrgastdienst 
aufnehmen, mit diesen Wagen möchte die 
MVG noch 2019 die Verstärkerlinie 29 
zum Willibaldplatz in Betrieb nehmen. Im 
Rahmen der Probefahrten erhielt der für 
Messungen mit Gewichten ausgestattete 
Tw 2751 auch am Dach Versuchsvorrich- 


zügigen Einsatz der Zweiteiler im ganzen Netz, hier Tw 2706 auf der Reichenbachbrücke 


Die Linie 12 fährt noch bis Dezember nur bis zur Zwischenschleife in Neuhausen am Grünwald- 


park. Am 24. Juni 2019 fährt Wagen 2708 durch das grüne Dickicht der Wendeanlage 
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tungen, um die Gewichtsunterschiede beim 


Einsatz mit Energiespeichern zu prüfen. Im 
Anschluss an die Freigabe der Dreiteiler 
sind dann die ersten Probefahrten in Dop- 
peltraktion geplant, um nach derzeitiger 
Planung beginnend zum Fahrplanwechsel 
im Dezember die langen Gespanne auf der 
Linie 20 einsetzen zu können. 


Ablösung älterer Fahrzeuge möglich? 
Ob es diesmal gelingen wird, die bereits 
durch die TZ-Reihe vorgesehene Ablösung 
der unmodernisierten R2-Wagen nun tat- 
sächlich umzusetzen? Die geplanten Neu- 
baustrecken versprechen weitere Fahrgast- 
steigerungen, aber auch im Bestandsnetz ist 
nach der für 2022 geplanten Liniennetzre- 
form der Einsatz weiterer Verstärkerlinien 
und die Realisierung zusätzlicher Taktver- 
dichtungen vorgesehen. 

Im Januar hat sich der Stadtrat in großer 
Mehrheit zu einer „Verkehrswende“ be- 
kannt und erste wegweisende Schritte in 
diese Richtung beschlossen - auch dies wird 
den Bedarf an zusätzlichen Wagen steigern 
und die Ablösung älterer Wagen erschwe- 
ren. Ähnlich verhält es sich natürlich auch 
mit den letzten zwei bis drei Hochflurzügen 
des Typs P/p, die weiterhin unaufhörlich auf 
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Die sonst bulligen P-Wagen wirken neben einem Avenio eher schmächtig. Derzeit sind die bei- 
den verbliebenen Hochflurkurse auf der Linie 15 vorgesehen, ein Avenio (hier T1-Wagen 2805) 
verirrt sich dagegen selten auf die Harlachinger Strecke 


der Linie 15 ihre Runden drehen. Im Ver- 
stärkerdienst leisten die kapazitätsstarken 
Kurzgelenk-Garnituren auch nach Ausliefe- 
rung der TZ-Reihe gute Dienste, auch wenn 
ihr Einsatzende schon rund um die Jahrtau- 
sendwende beschworen wurde. Da ist es 
nur folgerichtig, dass die MVG dieses Mal 


keine verbindliche Aussage mehr darüber 
treffen mag, ob sie die ihrem 53. Einsatzjahr 
entgegen fahrenden P-Wagen überhaupt ab 
2021 durch die 73 neuen Avenios endgültig 
dem fahrenden Museumsbestand zurechnen 
kann und will ... 

FREDERIK BUCHLEITNER 
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Friedrich Grün- 
wald fotogra- 
fierte 1929 den 
zu diesem Zeit- 
punkt noch im 
Lieferzustand 
ohne Dachauf- 
bauten befind- 
lichen Bw 75 an 
der Frankfurter 
Endstation 
Schauspielhaus 
der Linie 25 
FRIEDRICH GRÜNWALD/ 
SLG. VDVA (2) 


Su 
CI IT TI TAR 


mm 
a mm BY. 


Unikate & Exoten 


„Badewanne" für die 25 


Ein spezieller Beiwagen in Frankfurt am Main E Von der Waggonfabrik Uerdingen übernahm 
die Frankfurter Lokalbahn AG (FLAG) 1924 einen dort als Vorführwagen gebauten vierachsigen 
Beiwagen mit niedrigem Mitteleinstieg. Der Einzelgänger stand bis Ende der 1950er überwiegend 
auf Vorortlinien im Einsatz und blieb im Frankfurter Nahverkehrsmuseum in Schwanheim erhalten 


n der ersten Hälfte der 1920er-Jahre be- 

fanden sich die Waggonfabriken in einer 

schwierigen Lage. Wirtschaftlich insta- 

bile Verhältnisse ließen die Absatzzahlen 
sinken, was bei der Vielzahl von Anbietern 
und deren auf den Bau großer Mengen an 
Fahrzeugen ausgerichteten Kapazitäten 
schnell zu Problemen führte. So versuchten 
etliche Hersteller durch die Entwicklung 
neuer Bauformen das Interesse der poten- 
ziellen Kunden zu wecken. 


Herunter von der hohen Stufe 


Angestoßen durch Entwicklungen in den Ver- 
einigten Staaten von Amerika gab es noch 
während des Ersten Weltkrieges erste Ansätze 
im Straßenbahn-Waggonbau, durch eine Ab- 
senkung des Fahrzeugbodens eine Verbesse- 
rung der Einstiegssituation und damit eine Be- 
schleunigung des Fahrgastwechsels zu 
erreichen. Sie blieben aber kriegsbedingt in 
den Ansätzen stecken, erst zu Beginn der 
1920er reifte das Konzept weiter. Bereits 
1916 hatte die Waggonfabrik Uerdingen auf 
eigene Rechnung einen als Mittelflurwagen 
bezeichneten zweiachsigen Beiwagen in Stahl- 
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bauweise gebaut, der über einen tiefliegenden 
Mitteleinstieg verfügte. Er wurde zunächst bei 
den Vestischen Straßenbahnen im nördlichen 
Ruhrgebiet eingesetzt, befriedigte dort aber 
nicht und kam in den 1920ern nach Krefeld. 

Das Niederflurprinzip ließ sich am ehes- 
ten bei Beiwagen verwirklichen, da hier die 
fehlenden Motoren einen kleinen Rad- 
durchmesser und eine flache Bauart der 
Fahrgestelle ermöglichten. Ein zwischen den 
Fahrgestellen liegender Einstieg in Wagen- 
mitte ermöglichte in diesem Bereich eine 
weitere Absenkung des Wagenbodens, 
führte dann aber dazu, dass zu den Fahr- 


Technische Daten 


Kastenlänge ........ 22222222220: 

Braten ea 2,10 m 
Drehgestell-Mittenabstand........... 8,70 m 
Achsstand im Drehgestell............ 1,50 m 
Leergewicht .......... 11,5 t (ab 1930 12,4 t) 


Platzangebot ...............- 46 (später 48) 
Sitz- und 25 Stehplätze 


gasträumen hin Stufen zu überwinden 
waren. Auch war kein durchgehender Kas- 
tenrahmen möglich und dessen notwendige 
Kröpfung machte zusätzliche Verstärkun- 
gen notwendig, um die Stabilität über die 
gesamte Fahrzeuglänge zu gewährleisten. 
Fahrzeuge mit nur einem Zugang galten ab- 
fertigungstechnisch als schwierig und waren 
am ehesten auf Strecken einzusetzen, wo die 
Fahrgäste längere Zeit an Bord blieben und 
die Zahl der ein- und aussteigenden Perso- 
nen pro Haltestelle überschaubar blieb. 
Erste Vertreter dieser Bauart sind 1914 von 
van der Zypen & Charlier in Köln gebaut 
und an die Straßenbahn Bonn - Bad Godes- 
berg - Mehlem geliefert worden. 


Uerdingen baut 1923 einen Vierachser 
Die Waggonfabrik Uerdingen griff die 1916 
gemachten Erfahrungen 1923 wieder auf 
und baute erneut auf eigene Rechnung 
einen vierachsigen Beiwagen der Mittelein- 
stiegsbauart, der sich aufgrund seiner Ab- 
messungen und Ausführung vornehmlich 
für den Einsatz auf Vorort- und Überland- 
strecken eignen sollte. Das 13,10 Meter 
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lange und nur 2,10 Meter breite Fahrzeug 
in Leichtstahlbauweise besaß eine nur 1,20 
Meter breite Mitteltüre auf einer zu den 
Fahrgasträumen abgesenkten, insgesamt 
zwei Meter breiten Plattform. Durch das 
Tonnendach und die glatten Seitenwände 
mit großen Fenstern, an denen Gardinen für 
den Sonnenschutz und Oberlichter für die 
Belüftung sorgten, wirkte das Fahrzeug ele- 
gant. Die untere Trittstufe lag hier bei 300 
Millimetern, der Fahrzeugboden der Fahr- 
gasträume bei 745 Millimetern. Die Platt- 
form war zunächst nicht von den Fahrgast- 
räumen mit Schiebetüren abgetrennt. In 
jedem Abteil gab es 23 Sitzgelegenheiten auf 
Lattenholzbänken, die an den Wagenenden 
längs zur Fahrrichtung, ansonsten in Abteil- 
form in 2:1-Anordnung standen. Die Dop- 
pel- und Einzelbänke wechselten an der 
Plattform die Seite, sodass auch die Zu- 
gangstüren versetzt waren, um eine schnel- 
lere Verteilung der Fahrgäste zu ermögli- 
chen. Das Gewicht des Wagens betrug leer 
11,5 Tonnen. 


Der Wagen bleibt ein Einzelstück 


Es gab zwar einige Interessenten, aber keine 
daraus resultierenden Aufträge. Doch ge- 
lang es 1924, den Wagen an die Frankfurter 
Lokalbahn AG (FLAG) abzugeben, welche 
mit den Überlandlinien in den Taunus auch 
ein passendes Einsatzgebiet bot. Hier fuhr 
der Einzelgänger - als Nr. 75 bezeichnet — 
hinter einem der zweiachsigen Triebwagen 
des Unternehmens zumeist auf der Linie 25 
nach Homburg. Wegen des hohen Fas- 
sungsvermögens war für die Abfertigung 
zeitweise der Einsatz von zwei Schaffnern 
notwendig. Da sich im regulären Betrieb be- 
sonders bei der Belüftung der nun nach 
Raucher und Nichtraucher getrennten 
Fahrgasträume Probleme ergaben, erhielt 
das Fahrzeug zahlreiche Dachlüfter drei ver- 
schiedener Bauarten. Zur Vermeidung von 
Zugluft wurden zur Plattform hin Schiebe- 
türen eingebaut. Die Nachrüstungen ließen 
den Wagen fast eine Tonne schwerer wer- 
den. Beim Publikum bekam der besondere 
Beiwagen sehr schnell den Spitznamen „Ba- 
dewanne“. 


Als Museumsfahrzeug bis 

heute erhalten 

Mit Übernahme der FLAG durch die Stadt 
Frankfurt zum 1. Januar 1955 erhielt der 
Wagen die neue Nummer 1300, bekam 
aber auch jetzt keine der ansonsten üblichen 
Typenbezeichnungen mit - bei Beiwagen — 
kleinen Buchstaben. Der Einsatz be- 
schränkte sich nun zumeist auf den Berufs- 
verkehr in Zusatzzügen. Mit der neuen BO- 
Strab ab 1956 hätte bis Ende 1959 eine 
Nachrüstung mit Schienenbremsen erfolgen 
müssen. Deren Einbau stellte sich aber bei 
der Bauart der Drehgestelle als unmöglich 
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Die 1930 entstandene Seitenansicht mit geöffneter Türe zeigt neben dem Blick auf die wagen- 


ri N) E er | 
Frankfurt am Main 


baulichen Proportionen die vorgenommenen Veränderungen bei der Belüftung des Wagens 


neue Verkehrsmuseum in Schwanheim 1984 


Der Niederflurbeiwagen in seinem letzten Zustand als Linienwagen nach seinem Einzug in das 


GÜNTER H. KÖHLER/SLG. VDVA 
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Typenblatt von Heinrich Kirchner, der den Wagen 1947 vermessen und anschließend in den 


üblichen drei Ansichten zu Papier gebracht hat 


heraus. Investitionen in neue Untergestelle 
wollte der neue Eigentümer nicht mehr tä- 
tigen, sodass dieser den Wagen Ende 1959 
außer Dienst stellte. 

Zum Glück war das Bewusstsein für den 
historischen Wert des Exoten in Frankfurt 
am Main bereits schon so weit entwickelt, 
dass er — wie auch Vertreter anderer nicht 
mehr eingesetzter Bauarten — erhalten und 


SLG. AXEL REUTHER 


in Pflege blieb. So war er bei besonderen 
Anlässen in den 1960ern und 1970ern 
immer wieder zu besichtigen. Schließlich 
entstand 1984 in einem ehemaligen Depot 
in Schwanheim das Verkehrsmuseum der 
Stadtwerke, in dem der Niederflur-Beiwa- 
gen seinen Platz bekam. Als zugänglicher, 
aber nicht betriebsfähiger Wagen ist er seit- 
her dort zu besichtigen. AXEL REUTHER 
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70 Jahre PCC-Wagen aus West- 
europa | Am 19. Juli 1949 ging 
der erste in Westeuropa in Lizenz 
gebaute PCC-Straßenbahnwagen 
in Betrieb. Der Den Haager Wagen 
199 markiert damit den Beginn der 
Erfolgsgeschichte des nordameri- 
kanischen Fahrzeugkonzeptes in 
Europa. Fiat baute bereits 1942 
einen Prototyp - ohne Lizenz 


Der Tw 3060, PCC- imalini Fan Paz 
gehört heute dem Verein Verkehrsamateure — 7> 
und Museumsbahn e:V-(VVM) und dreht der = ^ ER 
zeit bei der Museumsstraßenbahn im däni-. = 
schen Skjoldenaesholm seine Runden: De E i 
FREDERIK BÜCHLEITNER $ ER NSS 
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n den USA kam im Oktober 1929 ein 

„Presidents’ Conference Committee“ - zu 

deutsch „Arbeitskreis der Direktorenkon- 

ferenz“ — zusammen, um einen modernen 
Straßenbahnwagen zu entwickeln, der in der 
Verkehrsmittelwahl der Amerikaner mit dem 
aufkommenden Automobil konkurrieren 
sollte. Als Ergebnis der Überlegungen stand 
ein revolutionärer Straßenbahnwagen in 
selbsttragender Leichtbauweise, sehr gut ge- 
federt und schnell, trotzdem komfortabel be- 
schleunigend und bremsend. 


Italienische Plagiate 

Die PCC-Technologie stieß auch bei europäi- 
schen Straßenbahnbetreibern auf Interesse. 
Die ersten Wagen mit einer von den PCCs ab- 
geleiteten Bauweise bauten in Europa die Ita- 
liener — Fiat und CGE, die italienische Tochter 
von General Electric. Bei den Drehgestellen 
handelte es sich weitgehend um Kopien der 
amerikanischen Type B-2, jedoch ohne Schie- 
nenbremsen. Die von Fiat produzierten 
Wagen entstanden ohne Lizenz, es handelt 
sich damit genau genommen um Plagiate. 
Turin und Madrid erhielten 1942 je einen 
Prototyp, Madrid von 1944 bis 1946 insge- 
samt 49 Serienwagen. Wenig später baute Fiat 
1951/52 weitere 25 Wagen, sowie 75 Stück 
zwischen 1952 und 1958 in Spanien. 


Europäische Lizenzen 


Der Wiederaufbau Europas nach dem 
Zweiten Weltkrieg versprach für die Transit 
Research Company (TRC) zusätzliche Ge- 
schäfte. Die Anzahl der Straßenbahnbe- 
triebe und der Bedarf an neuen Fahrzeugen 
gestaltete sich in den USA in jener Zeit hin- 
gegen schon deutlich rückläufig. 

Schon 1945 erhielten zwei Hersteller in 
England eine Lizenz, 1946 dann La Brugeoise 
et Nicaise & Delcuve (später La Brugeoise et 
Nivelles, dann BN) und ACEC in Belgien, 
1947 ASJ in Schweden und 1948 ČKD Tatra 
in der damaligen Tschechoslowakei. Nur in 
Belgien und der Tschechoslowakei bauten die 
Hersteller aber letztlich nennenswerte Stück- 
zahlen von PCC-Lizenzwagen. 

Die ersten beiden von La Brugeoise abge- 
lieferten Wagen gingen in die Niederlande 
nach Den Haag. Diese wurden in Brügge aus 
aus den USA importierten Bauteilen montiert. 
Sie hatten das damals übliche amerikanische 
Antlitz mit der charakteristischen, zweigeteil- 
ten und geneigten Frontscheibe sowie einer 
Vielzahl von kleinen Fenstern - pro Sitzreihe 
eines. Hinzu kam eine zusätzliche Reihe noch 
kleinerer Fenster direkt unterhalb des Daches 
für stehende Fahrgäste. Abweichend waren 
die Wagen nur 2,20 Meter breit, die amerika- 
nischen PCCs hatten mindestens 2,54 Meter 
Breite. Die zweite Doppeltür lag am Heck an- 
statt in Wagenmitte, um einen Fahrgastfluss 
von hinten nach vorn zu ermöglichen. Noch 
1949 kamen beide Wagen mit den Nummern 
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Die italienischen PCCs von Stanga für Rom hatten ein bulligeres Aussehen und schmalere Fens- 
ter. Tw 8021 fährt im August 1989 auf der Via Prenestina stadtauswärts CHRISTOPH HEUER (2) 


Breda baute 1941 den Innsbrucker Tw 60. Vergleichbare Wagen fuhren in Genua. Die Ähnlichkeit 
der Gestaltung der PCC-Wagen von BN im europäischen Design ist offensichtlich 


Der letzte Wagen der ersten Serie für Brüssel in Stockel. Auf der Linie 39 gab es 2010 auch die 
letzten Einsätze der Vierachser in Brüssel. Das Foto ist vom Juli 1971: ROY BROOK, SLG. CHRISTOPH HEUER 
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Das typische Bild des US-amerikanischen PCC der Nachkriegszeit zeigt dieser Wagen in San 


Francisco, hier in den Farben von Philadelphia - seinem Herkunftsbetrieb 


PCC - Das Original 


ie in Amerika nach den Plänen des Presidents’ 

Conference Committee entwickelten legendären 
PCC-Wagen wiesen neben einem Wagenkasten in 
selbsttragender Leichtbauweise unter anderem eine 
hohe Antriebsleistung sowie eine komfortable Fede- 
rung auf. Diese erreichten die Ingenieure vor allem 
durch den Einbau vieler neuartiger Gummielemente. 
Erstmals waren die Radsätze selbst gummigefedert. 
Die Motoren lagen beim Antriebskonzept dieses Fahr- 
zeugtyps längs der Fahrtrichtung. Anstelle von Fahr- 
schaltern und Widerständen gab es den feinstufigen 
„Beschleuniger”, der die bisher stets getrennt verbau- 
ten Elemente Fahrschalter und Widerstände in sich 
vereinigte. Zur Vermarktung der Patente auf die neu 


199 und 1002 zur Auslieferung, wobei der 
zweite erst 1950 erstmals zum Einsatz kam. 
Triebwagen 199 erhielt schon bald eine Um- 
zeichnung zu Tw 1001. 

Bereits zuvor war ein in den USA gebauter 
Wagen bei den städtischen Straßenbahnbetrie- 
ben in Brüssel und Lüttich und bei der Natio- 
nalen Kleinbahngesellschaft SNCV/NMVB in 
Oostende und wiederum in Lüttich getestet 
worden. Er entstand 1947 im Anschluss an 


An einem Augusttag 1989 erklimmt Triebwagen 22 (ex 522) der Stra- 
Benbahn St. Etienne die Rampe zur Bahnbrücke am Bahnhof St. Etienne 
Terrasse, diese Wagen waren nur 2,02 Meter breit 


KERSTIN WÜNSCHE 


entwickelten Bauteile gründete sich die Transit Re- 
search Company (TRC). Die Patente auf den Beschleu- 
niger selbst behielten dabei aber die beiden Hersteller 
der unterschiedlichen Typen, Westinghouse und Ge- 
neral Electric. Der PCC war vom Wagenkasten her we- 
niger standardisiert als von der technischen Einrich- 
tung her. Es gab verschiedene Längen und Breiten, 
Ein- und Zweirichtungswagen, verschiedene Türan- 
ordnungen und auch die Bauform der Stirn- und Sei- 
tenfenster änderte sich während der Bauzeit. Insge- 
samt bauten die Waggonfabriken in den USA über 
5.000 PCC-Wagen, der letzte Wagen verließ 1952 die 
Werkhallen. Zu erwähnen sind zudem noch zahlreiche 
U-Bahn-Wagen mit PCC-Technik. 


eine Serie für Detroit. Aufgrund der Breite gab 
es nur wenig Einsatzmöglichkeiten. Er stand 
für kurze Zeit in Oostende im Einsatz, schon 
Ende der 1950er verschrottete ihn der dortige 
Verkehrsbetrieb. 


Die erste Serienlieferung 

Noch vor den Erprobungen des in den USA 
gebauten PCC bestellte die SNCV 24 derartige 
Wagen bei La Brugeoise. Sie waren mit 2,32 


CHRISTOPH HEUER (2) 
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Meter breiter als die Den Haager Wagen, aber 
immer noch schmaler als der US-Standard. 
Die Gestaltung mit den kleinen Fenstern und 
zusätzlichen „Stehplatz-Fenstern“ blieb zu- 
nächst unverändert, ebenso lag die zweite Tür 
in etwa mittig. Der Scherenstromabnehmer 
saß über dem vorderen Drehgestell. 

Die 1950/51 gebauten Wagen waren an- 
fänglich auf das Netz um Charleroi und die 
Strecke Leuven — Brüssel verteilt, doch schon 
1953 konzentrierten die Verantwortlichen den 
Einsatz in Charleroi. 

Der Einsatz bei der SNCV blieb erfolglos. 
Die Fahreigenschaften der hier benötigten me- 
terspurigen Drehgestelle stellten sich als 
schlecht heraus und für den Einsatz auf dem 
Überlandnetz erwiesen sich die solo fahrenden 
Wagen bald als zu klein. So folgte 1960 der 
Verkauf nach Belgrad im damaligen Jugosla- 
wien, wo sie bis 1985 im Einsatz standen. 


Das europäische Design 


Die Gestaltung des Wagenkastens mit der 
Vielzahl kleiner Fenster fand nicht den Ge- 
schmack des europäischen Publikums. Von 
daher entwarf La Brugeoise einen komplett 
neu gestalteten Wagenkasten. Die Front lief 
nun spitzer zu mit einem einzigen, nach hinten 
geneigten Stirnfenster in Form eines auf der 
kurzen Seite stehenden Trapezes und zwei 
schmalen abgeschrägten Seitenfenstern am 
Fahrerplatz. Hier haben die Fahrzeugbauer 
das Design von italienischen Straßenbahnwa- 
gen aus den 1930ern und 1940ern aufgegrif- 
fen, auch jenes der „PCC-Plagiate“ für Turin 
und Madrid. Die Fenster hatten nun eine 
„normale“ Größe, die Wagen verfügten über 
drei Doppeltüren, dabei vier Fenster vor und 
zwei hinter der Mitteltür. Vorausgegangen 
waren Designversuche mit zwei Vierachsern 
von 1935. 

Der erste dieser Wagen kam als Wagen 
3060 nach Hamburg. Dort war er vor allem 
aufgrund des großen Drehgestellabstands 
nicht universell einsetzbar. Bereits 1958 kam 
er zur Erprobung der dortigen Einsatztaug- 
lichkeit nach Kopenhagen und gelangte an- 


Der Wagen 10409 der nationalen Kleinbahn-Gesellschaft SNCV ist 
heute Museumswagen der „Association pour la Sauvegarde du Vici- 
nal” (ASVi) in Thuin bei Charleroi, hier am Bahnhof in Lobbes 
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schließend als Tw 7000 nach Brüssel. Dort 
stand der Prototyp bis 1994 im Linieneinsatz. 
Das Unikat konnte anschließend der Verein 
Verkehrsamateure und Museumsbahn e. V. 
(VVM) am Schönberger Strand übernehmen, 
Einsatzort ist aber seit einigen Jahren leihweise 
das Museum im dänischen Skjoldenaesholm. 

Die erste Serie mit dem „europäischen“ De- 
sign ging dann mit 50 Wagen nach Brüssel, die 


Noch sind die PCCs aus Antwerpen nicht wegzudenken, doch ab kom- 
mendem Jahr beginnt der Verkehrsbetrieb De Lijn mit der Ablösung 
durch Urbos-Niederflurwagen von CAF 
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1951-53 zur Auslieferung kam. Wie auch 
Hamburgs Tw 3060 hatten die ersten 24 
Wagen in den USA gebaute Drehgestelle, bei 
den übrigen bezog La Brugeoise zumindest die 
Teile für die Drehgestelle aus den USA. 
Amerikaner für Den Haag 

Den Haag blieb dem US-Design auch für die 
Serienlieferungen treu. Die ersten 22 Wagen, 
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rungen von 1969/70 bzw. 1974175 in Antwerpen an der Endstelle Mortsel, Tw 2116 trägt bereits den damals „neuen” Lack 


gebaut 1952/53 und als Tw 1003 - 1024 in 
Dienst gestellt, hatten noch die kleinen Fens- 
ter, nun aber eine Mitteltür anstelle der Tür 
hinten. Sie waren mit nur 13,45 Metern Länge 
über Blech kürzer als alle anderen PCCs. 


Durch den eisernen Vorhang 
Aus heutiger Sicht sehr verwunderlich er- 


scheint die Lieferung von fünf Wagen nach 


Tw 1188 aus Den Haag in der Endschleife am De Savornin Lohmanplein 
Anfang der 1970er. Mit 100 Wagen war die „1100-er”-Reihe in Den 
Haag die größte Serie von PCCs dort 


ROY BROOK, SLG. CHRISTOPH HEUER (2) 
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Belgrad im damaligen Jugoslawien 1952. 
Sie entsprachen den Brüsseler Wagen, besa- 
ßen aber meterspurige Drehgestelle. Zusam- 
men mit den wenige Jahre später übernom- 
menen Wagen der SNCV und 20 Tatra 
T4YU bot Belgrad eine Zeit lang alle drei 
Grundformen des europäischen PCC. Der 
unmittelbare Vergleich La Brugeoise versus 
KD Tatra ist heute nur noch im Museum 
nachzuahmen. Entweder im dänischen Stra- 
ßenbahnmuseum in Skjoldenaesholm mit 
dem Hamburger Wagen 3060 und dem 
Tatra T3 7079 aus Prag — oder im Hanno- 
verschen Straßenbahn-Museum in Wehmin- 
gen mit den T4D 1008 beziehungsweise 
1072 aus Magdeburg sowie den PCCs 1308 
und 2104 aus Den Haag. 


PCCs in Schweden und Italien 

Nur zwei PCCs entstanden in Schweden, die 
der Fahrzeugbauer AB Svenska Järnvägs- 
verkstäderna (ASJ) für Stockholm produ- 
zierte. Sie wurden 1953 und 1954 geliefert. 
Damals herrschte in Schweden noch Links- 
verkehr und die beiden Wagen waren somit 
als einzige europäische PCCs dafür entspre- 
chend ausgerüstet. Es handelte sich zudem 
um die ersten für Doppeltraktion ausgeleg- 
ten PCC-Wagen in Europa. Sie wurden als 


52 


Außenseiter für Stadtrundfahrten eingesetzt 
und schon 1962 ausgemustert. Der Tw 11 
ist im Museum in Malmköping erhalten. 

Neben den Plagiaten aus den 1940ern 
gab es auch 23 „echte“ in Lizenz gebaute 
PCCs, die in Italien für italienische Strafen- 
bahnbetriebe entstanden. Den Anfang 
machte Rom mit 20 Wagen 1957/58, ge- 
baut von Officina Meccanica della Stanga. 
Fast zeitgleich baute Breda 1958 drei PCCs 
für Mailand. In keinem Fall folgte eine 
Nachbestellung. Zwei der drei Mailänder 
Wagen kamen 1981 nach Rom, wo der Wa- 
genkasten den römischen Wagen angegli- 
chen wurde. Diese fuhren noch bis 2001 im 
Linieneinsatz. 


Nachbestellungen und neue Kunden 
Brüssel und Den Haag bestellten bald wei- 
tere Serien, 105 Wagen für Brüssel, gebaut 
1955-58 und 100 Wagen für Den Haag, ge- 
baut 1957/58. Die Brüsseler Wagen entspra- 
chen dabei exakt denen der ersten Serie, 
wobei für die letzten 75 Wagen die Drehge- 
stelle, die elektrischen Ausrüstungen und 
weitere Ausrüstungsteile von 1947 für Kan- 
sas City gebauten Wagen stammten. Die 
Den Haager Wagen hatten nun auch große 
Seitenfenster und zusätzlich eine einfache 


Hecktür und waren für Doppeltraktion ge- 
eignet. 

Die nächste Serie brachte PCCs in ein 
weiteres Land — nun nach Frankreich. St. 
Etienne bekam 1958/59 eine Serie von 30 
Wagen, deren wagenbaulicher Teil Ateliers 
de Strasbourg mit einer Unterlizenz produ- 
zierte, während die elektrische Ausrüstung 
von der französischen Westinghouse-Toch- 
ter stammte. Die Wagen waren nur 2,02 
Meter breit und hatten eine neue Frontge- 
staltung, bei der die Eckfenster herumgezo- 
gen wurden und nun mit dem trapezförmi- 
gen Stirnfenster eine Einheit bildeten. Der 
kleine Blendschutz über den Frontfenstern 
bekam einen Zierspitz. 

Die neue Gestaltung der Stirnseite behielt 
der Hersteller auch für Antwerpen bei, 
wohin 1960-62 die ersten 61 PCCs geliefert 
wurden. Hier lag die Mitteltür nun tatsäch- 
lich mittig und nicht mehr um ein Fenster 
nach hinten versetzt. Der Fahrersitz befand 
und befindet sich bis heute in Antwerpen an 
die linke Seitenwand verlegt, um mehr Platz 
für einsteigende Fahrgäste zu haben. 


Der PCC-Gelenkwagen 


1962 stellte La Brugeoise einen für Brüssel 
bestimmten PCC-Gelenkwagen vor. Dieser 
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Stadt Nummern Baujahr 


Bemerkungen 


Europas PCC-Wagen 


In Westeuropa gebaute PCC-Wagen 


Antwerpen 2000 — 2060 1960 - 62 
2061 - 2100 1965/66 
2101 - 2125 1969/70 
2126 - 2165 1974/75 


noch 10 Stück im Einsatz 


für Doppeltraktion, ab 1989 Umbau auf Choppersteuerung 
für Doppeltraktion, ab 1989 Umbau auf Choppersteuerung 
für Doppeltraktion, ab 1989 Umbau auf Choppersteuerung 


Brüssel 7001 - 7050 195153 

7051 — 7080 1955/56 
7081 - 7155 1957/58 
7156 - 7171 1969/70 
7501 1962 

7501"-7598 1971/72 
7801 — 7830 1972/73 
7901 — 7961 1977178 


bis 2010 ausgemustert 
bis 2010 ausgemustert 


Drehgestelle und Ausrüstung ex Kansas City, bis 1991 verschrottet 
Drehgestelle und Ausrüstung ex Johnstown, bis 2010 ausgemustert 


Prototyp 6xER-Gel-Tw, in 7500 


6xER-Gel-Tw, 1979 — 1986 Umbau ZR, in 7701 — 7798 


6XZR-Gel-Tw 
8xZR-Tw 


Gent 01 -54 1971-73 AxZR-Tw, 1991 in 6201 — 6254, 6202 - 6223 in 1998-2009 modernisiert, alle 
ausgemustert bis 2018, sieben als Reserve, einige Wagen nach Antwerpen 
SNCV 10395-10418 1950 1960 nach Belgrad 117 — 140, dort bis 1985 ausgemustert 
Hamburg 3060 1951 1958 Probeeinsatz in Kopenhagen, danach Brüssel 7000, 1995 an VVM, heute 
leihweise im Museum Skjoldenaesholm (DK) 
Marseille 2001 - 2016 1968/69 AxZR-Tw, 1984 modernisiert in TAO1-TA16 für Doppeltraktion, 2004 ausgemustert 
TB17 -TB19 1984 AxZR-Tw, für Doppeltraktion, 2004 ausgemustert 
St. Etienne 501 - 530 1958/59 Hersteller Ateliers de Strasbourg , 1982 modernisiert, 1998 ausgemustert 
551-555 1967 553 1982 modernisiert in 001, alle 1998 abgestellt, noch vorhanden 
Mailand 5451 - 5453 1958 Hersteller Breda, 5451 1971 Umbau zum 8xGel-Tw, 5452+5453 1981 nach Rom 
Rom 8001 - 8039 1954/55 Hersteller Stanga, nur ungerade Nummern, 2001 ausgemustert 
Belgrad 112-116 1952 bis 1985 ausgemustert 


Den Haag 1001 - 1002 1949 
1003 - 1024 1952 
1101 — 1200 195759 
1201 — 1240 1963 
1301 — 1340 1971-74 
2101 - 2130 1974 


Als Bausatz aus den USA angeliefert, 1974/75 neuer Wagenkasten, 1992/93 a 


bis 1981 ausgemustert 
bis 1993 ausgemustert 
bis 1982 ausgemustert 


1336 — 1340 mit Thyristorsteuerung, bis 1993 ausgemustert 
Beitriebwagen ohne Führerstand, bis 1993 ausgemustert 


Stockholm 10-11 1952 


Im August 1989 waren die PCCs in Marseille modernisiert und in Dop- 
peltraktion im Einsatz auf der einzigen, nur drei Kilometer langen Linie 


Die Brüsseler PCCs hatten eine Zeit lang einen Einholmbügel für die 
Tunnelstrecken der „Pre-Metro”, aber auch noch den Stangenstrom- 
abnehmer. Tw 7159 an der Station De Wand, aufgenommen etwa 1971 
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Hersteller ASJ, ASEA und Westinghouse, Stadtrundfahrtwagen, 1963 a 


Der Gelenkwagen 551 in St. Etienne wurde als Tw 001 modernisiert, 


unter anderem mit einer geänderten Frontgestaltung CHRISTOPH HEUER (2) 


Fast 20 Jahre bedienten ausschließlich die 54 blau/beigen Zweirich- 
tungs-PCCs das Straßenbahnnetz in Gent. Tw 27 steht Anfang der 


1980er in der Endschleife Moscou 
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Tw 7806 am 9. März 2019. Der Wagen gehört zur letzten Serie PCC- 
Sechsachser in Brüssel, die bereits als Zweirichter gebaut wurden 


Die langen Fensterbänder sind ein Merkmal der Brüsseler Achtachser. Noch in der ursprüngli- 


ST 


chen Lackierungsvariante überquert Tw 7917 am 1. Juni 1997 den Place Liedts 


besaß die alte Frontgestaltung, aber erst- 
mals gummigefasste Scheiben. Die Motori- 
sierung erwies sich als zu schwach, weswe- 
gen es zunächst zu keiner Serienlieferung 
kam. Erst 1967/68 gab es eine kleine Serie 
von fünf Gelenkwagen für St. Etienne - aus- 
gestattet mit dem neuen Frontdesign. Den 
Haag und Antwerpen beschafften derweil 
je 40 weitere PCCs, nun mit gummigefass- 


VAMBAC - 
Die englische Kopie 


bwohl 1945 eine Lizenz zum Bau des PCC-Be- 

schleunigers nach England vergeben worden 
war, entwickelte man dort eine eigene Kopie, um Li- 
zenzgebühren zu umgehen. Die Steuerung hieß 
VAMBAC - das Kürzel für „Variable Automatic Mul- 
tinotch Braking and Acceleration Control”, über- 
setzt etwa „Variable automatische feinstufige 
Brems- und Beschleunigungssteuerung”. Nur 39 
Wagen wurden so ausgestattet, 37 in Blackpool 
und je ein Prototyp in Glasgow und Leeds. Letzterer, 
Wagen 602, ist ebenso wie je einer der beiden 
Typen aus Blackpool erhalten geblieben. Die Auf- 
nahme zeigt den Tw 602 aus Leeds 1994 im Mu- 
seum in Crich als fahrfähiges Museumsstück, mar- 
kant ist der Mitteleinstieg. CHRISTOPH HEUER 


54 


ten Scheiben. Die Den Haager Wagen 
waren zudem 15 Zentimeter breiter als ihre 
Vorgänger. 


Doch noch Zweirichtungswagen 

Alle bis dahin gelieferten europäischen 
PCCs waren Einrichtungswagen. Für die 
einzige verbliebene Strecke im französischen 
Marseille entwickelte BN erstmals Zwei- 


Mn 


me - 
mie Jk 


ji 


Auch 2019 sind die Brüsseler Achtachser weiter im Einsatz, die BN als 
letzte Straßenbahnwagen mit PCC-Technologie neu konstruierte 


richter. Sie wiesen eine Breite von nur 2,02 
Metern auf und hatten drei symmetrisch an- 
geordnete Doppeltüren. Die 16 Wagen um- 
fassende Serie baute BN von 1968 bis 1969. 

Auch das belgische Gent erhielt von 1971 
bis 1973 Zweirichtungswagen, insgesamt 
54 Stück in drei Serien. Diesen fehlte die 
Mitteltür, die Breite betrug 2,20 Meter. 

Brüssel und Antwerpen erhielten indes 16 
beziehungsweise 25 weitere PCCs, wobei 
für die nach Brüssel gelieferten Exemplare 
erneut gebrauchte Drehgestelle und Ausrüs- 
tungsteile Verwendung fanden, diesmal aus 
Johnstown. Dies war die einzige Serie Vier- 
achser in Brüssel mit gummigefassten Fens- 
tern. 


Gelenkwagen in Serie 

Schließlich hatte die Entwicklung der PCC- 
Gelenkwagen 1971 die Serienreife erreicht. 
Nun besaßen alle drei Drehgestelle der Kon- 
struktion einen Antrieb, wobei für das mitt- 
lere Drehgestell ein eigener Beschleuniger 
zum Einbau kam. Diese Wagen ermöglichten 
die Umschaltung zwischen Serien- und Pa- 
rallelschaltung der Motoren, um Energie 
sparen zu können. Das System erprobten die 
Beteiligten ab 1963 beim Prototyp-Gelenk- 
wagen. Immerhin 128 Wagen wurden 1971- 


5 \ 


STRASSENBAHN MAGAZIN 9 | 2019 


a uE O a 


73 gebaut, davon die letzten 30 als Zweirich- 
ter. Die Einrichter erhielten zwischen 1979 
und 1986 einen entsprechenden Umbau für 
Zweirichtungsbetrieb. Diesen hatten die 
Konstrukteure bereits beim Bau als Option 
vorgesehen. So hatten die Wagen eine iden- 
tische Gestaltung von Front und Heck. 

Antwerpen und Den Haag blieben auch 
weiterhin dem Vierachser-Konzept treu und 
bekamen 1971 bis 1975 noch einmal 40 
bzw. 70 Wagen, wobei die letzten 30 für 
Den Haag Beitriebwagen ohne eigenen Fah- 
rerplatz waren. Fünf der Triebwagen hatten 
keinen Beschleuniger mehr, sondern eine 
Thyristorsteuerung. Auch die Antwerpener 
Wagen waren nun für Doppeltraktion taug- 
lich. Und 65 der älteren PCCs wurden ent- 
sprechend umgebaut. 


Achtachser und Nachzügler 


Die letzte Entwicklung des westeuropäi- 
schen PCC war dann ein Achtachser für 
Brüssel. Elektrisch gesehen sind diese 
Wagen zwei in Doppeltraktion fahrende 
Vierachser, weswegen die Wagen immer mit 


Einer der ersten museal erhaltenen PCCs 
von La Brugeoise war der Brüsseler Wagen 
7093, der 1969 im Beisein des Königs die 
erste Tunnelstrecke eröffnete. Am 1. Mai 
2019 fuhr er zur Tram-Parade in Brüssel mit 
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zwei angelegten Stromabnehmern fahren. 
Durch das Mittelteil laufen nur Steuerlei- 
tungen. Das Design hatte sich für diese Bau- 
art abermals geändert, mit heruntergezoge- 
nen Stirnfenstern und langen Bändern für 
die Seitenfenster. 1977/78 gingen diese 
Wagen, auch wieder Zweirichter, in Betrieb. 

Marseille erhielt schließlich die allerletz- 
ten drei in Westeuropa gebauten PCCs, die 
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pas PCC-Wagen Bi 


der dortige Betrieb durch steigende Fahr- 
gastzahlen dringend benötigte. Sie entspra- 
chen der modernisierten Vorgängertype und 
wurden 1984 gebaut, neun Jahre nach dem 
zunächst letzten vierachsigen PCC und 
sechs Jahre nach dem letzten Gelenkwagen. 

Schon 1981 begann der Stern der PCC- 
Wagen in Westeuropa wieder zu sinken. Die 
älteste Serie in Den Haag, die 22 Wagen von 


1952, stellte der Betrieb außer Dienst und 
ersetzte diese durch neue achtachsige Ge- 
lenkwagen. 

Auch die dritte Serie in Den Haag, die 40 
Wagen von 1963, rollte kurz darauf nach 


weniger als 20 Einsatzjahren auf das Ab- 
stellgleis. Zwei Wagen bleiben in Den Haag 
erhalten. 

Die dritte Serie in Brüssel, die 75 Wagen 
von 1957-58 mit Ausrüstung aus Kansas 


City, wurde 1983 abgestellt und bis 1991 
abgesehen von den Museumswagen 7093 
und 7126 verschrottet, nachdem Straßen- 
bahnstrecken zugunsten der U-Bahn aufge- 
geben wurden. 


PCCs als Museumswagen oder Sonderfahrzeuge 


Museumsfahrzeuge 
Stadt Nummer Baujahr Standort 
Antwerpen 2000 1960 Antwerpen 
Brüssel 7016 1952 Brüssel 
7020 1952 Brooks, Oregon (USA) 
7037 1952 San Francisco ( USA) 
7047 1952 Brüssel 
7065 1956 Brüssel 
7093 1957 Brüssel 
7126 1957 Brüssel 
7169 1970 Dallas, Texas (USA) 
7171 1971 Brüssel 
Gent 01 1971 Gent 
25 1971 Gent I at I Aa 
26 1972 De Panne ER PP ‘$ wii 
SNCV 10409 1950 Thuin Zwei PCCs sind in Den Haag noch als Arbeitswagen vorhanden. T 
Hamburg 3060 1951 Skjoldenaesholm (DK) 1302 (im Bild) ist Partywagen, Tw 1315 ist als Messwagen im Einsatz 
Marseille TA11 1969 Marseille 
TA15 1969 Marseille 
TB18 1984 Breil-sur-Roya 
St. Etienne 502 1958 St. Etienne 
503 1958 Lille 
506 1958 St. Etienne 
510 1958 Paris 
Den Haag 1006 1952 Weelde (B), z. Zt. eingelagert 
1022 1952 Den Haag 
1024 1952 Amsterdam (NL) 
1101 1957 Den Haag 
1147 1957 Crich (GB) 
1165 1958 Den Haag 
1180 1958 Den Haag 
1193 1959 Den Haag 
1210 1963 Den Haag 
1227 1963 Amsterdam | 
1304 1971 Den Haag ee > a En Tram | 
1308 1971 Wehmingen (D) Die einzigen von BN gebauten PCC-Wagen in Deutschland sind die Den 
1311 1971 Chelles (F) Haager Wagen 1308 und 2104 im HSM Wehmingen CHRISTOPH HEUER (3) 
1321 1971 Den Haag 
1329 1971 Colesville (USA) 
1337 1974 Den Haag 
2101 1974 Den Haag 
2104 1974 Wehmingen (D) 
Stockholm 11 1952 Malmköping 
Sonderfahrzeuge 
Stadt Nummer Baujahr Bemerkungen 
Brüssel 7019 1952 Ursprünglich Fahrschule, 
heute auch zum Sammeln von 
Müll aus den Tunnelstationen, 
umgebaut zum Zweirichter 
7042 1952 Fahrschule, umgebaut zum 
Zweirichter 
7055 1956 Zugwagen für Arbeitsloren 
Drehstrommotoren + 
Choppersteuerung 
Den Haag 1302 1971 Partywagen ? i x ERS 
1315 1971 Messwagen Der letzte im amerikanischen Design mit kleinen Fenstern gebaute PCC, 


Den Haag 1024, ist bei der Museumsstraßenbahn Amsterdam erhalten 
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In Belgrad endete der Einsatz der PCCs 
bis 1985. Der Wagen 131, ex 10409 der 
SNCV, kam zurück nach Belgien und ist 
heute bei der Museumsstraßenbahn Lobbes 
— Thuin zu finden. 


Endgültiger Abschied 


Ausgerechnet Den Haag, das einst die 
größte Flotte an PCCs von La Brugeoise 
bzw. BN hatte, musterte als erstes diesen 
Typ vollständig aus, der 30. Juni 1993 war 
der letzte Einsatztag. Etliche Wagen blieben 
als Museumswagen und Arbeitswagen er- 
halten. Die Drehgestelle vieler zerlegter 
Wagen wurden für den Bau von 35 der Ge- 
lenkwagen benutzt. 

Die beiden französischen Betriebe verab- 
schiedeten sich 1998 (St. Etienne) und 2004 
(Marseille) von den PCCs und ersetzten 
diese durch moderne Niederflurwagen. 

In Gent sind die PCCs seit 2018 nicht mehr 
im regelmäßigen Einsatz. Zuletzt zählten nur 
noch die 20 Wagen zum Einsatzbestand, die 
1998 bis 2009 eine Modernisierung mit 
Choppersteuerung, neuen Türen und Fahrer- 


kabinen durchliefen. Auch hier lösten Neu- 
fahrzeuge die PCCs ab. Einige der ausran- 
gierten Genter Wagen kamen innerhalb des 
flämischen Verkehrsbetriebs V.V.M. („De 
Lijn“) nach Antwerpen, wo aktuell für Bau- 
stellenverkehr Zweirichter benötigt werden, 
über die Antwerpen sonst nicht verfügt. 


PCC-Einsätze 2019 


Antwerpen ist heute die unangefochtene 
Hochburg der vierachsigen PCC-Wagen. 
Deutlich über 100 Stück stehen hier aktuell 
noch im Einsatz. Überwiegend sind es mo- 
dernisierte Wagen mit Choppersteuerung, 
aber auch noch wenige im originalen Zu- 
stand. Dazu kommen die vorher genannten 
ex-Genter Zweirichter, die aktuell auf der 
Linie 12 zu sehen sind. Doch ist die Aus- 
schreibung von Niederflurwagen zur Ablö- 
sung bereits auf den Weg gebracht und 
CAF wird noch 2019 die ersten von insge- 
samt 66 neuen Niederflurtrams für Ant- 
werpen liefern. 

In Brüssel sind die Gelenkwagen nach wie 
vor im Einsatz, die letzten Vierachser fuhren 


a 


hingegen schon 2010. Aus allen Städten, die 
die westeuropäischen PCCs nutzten, sind 
Wagen erhalten geblieben, als Museumswa- 
gen der Verkehrsbetriebe, als Arbeitswagen, 
als Partywagen und bei anderen Museen. 
Alleine 20 der 234 PCCs aus Den Haag 
wurden bewahrt, davon wiederum die 
Mehrzahl in Den Haag selbst. Mehrere 
Wagen sind in den USA, einer in Großbri- 
tannien. Seit dem 21. bzw. 23. August 2018 
sind die Den Haager Wagen 1308 und 2104 
im Hannoverschen Straßenbahn-Museum 
in Wehmingen. CHRISTOPH HEUER 


Quellen 


e Geoffrey Skelsey, Yves-Laurent Hansart: | 
PCCs of Western Europe, Welling, 2011 

e Johan Blok: De Buitenlijnen van de HTM, 
Alkmaar, 2014 

e HSM-Nachrichten 3/2018 

e www.haagstramnieuws.org 

e www.flickr.com/photos/forthomme/ 
albums/72157679114139534 | 
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Für touristische Zwecke als Stadtrundfahrt-Wagen sind bis heute PCC- -Wagen in Den Haag ir im n Einsatz, hier Wagen: 1180 am 1. Juli 2018 unter- 
wegs auf der Prins Willemstraat nördlich des Stadtzentrums 
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MICHAEL BEITELSMANN 


57 


Einst & Jetzt 


ja eu 


SJetz 


m September 1963 befährt der 1950 bei 
[e ortsansässigen Düsseldorfer Wag- 

gonfabrik AG (DUWAG) als Teil einer 
30 Fahrzeuge umfassenden Serie gebaute 
Verbands-Zweiachser 367 der Düsseldorfer 
Rheinbahn mit einem unbekannten Beiwa- 
gen die Hammer Straße. Unterwegs ist das 
Gespann als Linie 8 von Hamm zur Hein- 
richstraße im Stadtteil Mörsenbroich und 
hält gerade kurz zum Fahrgastwechsel an 
der Haltestelle Erftstraße. 


Auf dieser Linie mussten noch lange 
Zweirichtungswagen eingesetzt werden, da 
erst 1965 der Einbau des Gleisdreiecks 
Hamm stattfand und sogar erst 1968 eine 
Schleife an der Heinrichstraße entstand, 
was ab dann den Einsatz von Einrichtungs- = 
wagen ermöglichte. Seit Mai 1968 fährt die me | CB Vogelsang Tabak 
Linie 8 zudem über eine andere Strecke es | 1 TERN FETT Prima 
durch die Bilker Allee und Gladbacher 
Straße, die Gleise durch die Hammerstraße 
wurden stillgelegt und abgebaut. Die letzten 
Rheinbahn-Zweiachser standen noch bis 
Herbst 1974 in der Hauptverkehrszeit im 
Einsatz. 


Heute verkehren - als gummibereifte 
Nachfolger - auf der Hammerstraße zwei 


Tages- und eine Nachtbuslinie. 


TEXT UND BILD „JETZT“: WOLFGANG MEIER 
BILD „EINST“: VIVIAN WERNER V. SEELER 
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Aus der Frühzeit des elektrischen Betriebs: Oben Triebwagen 48 

auf dem Bahnhofsvorplatz des 1898 fertiggestellten neuen Bahn- 
hofs Altona, links Ansicht des Triebwagens 150 der HAT im Auslie- 
ferungszustand AUFNAHMEN, SOWEIT NICHT ANDERS ANGEGEBEN: SLG JENS PERBANDT 
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Vor 125 Jahren fuhr Hamburgs Straßenbahn erstmals elektrisch MI Einst verfügte die Hanse- 
stadt über ein gut ausgebautes Straßenbahnsystem. Sechs verschiedene Gesellschaften trieben 
zunächst den Pferdebahnbau voran, mehrere Bahnunternehmen dann die Elektrifizierung der Stre- 
cken. 1934 stand schließlich das gesamte Netz unter betrieblicher Verantwortung der Hochbahn 


J it dem Beginn der Industrialisie- 
rung Mitte des 19. Jahrhunderts, 

T E als der öffentliche Nahverkehr in 
| W EB Hamburg seinen Anfang nahm, 
gestaltete sich das Leben dort vielfach noch 
beschaulich. Die Menschen wohnten übli- 
cherweise in direkter Nachbarschaft des Ar- 
beitsplatzes und die einfachen Arbeiter ver- 
ließen oftmals in ihrem Leben nicht einmal 
den eigenen Stadtteil. Zunächst entstanden 
- dem sich entwickelnden Verkehrsbedürf- 
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nis entsprechend - einige Pferde-Omnibus- 
linien, die private Fuhrleute betrieben, doch 
oftmals stellten diese schon nach kurzer Zeit 
den Betrieb wieder ein. Eine signifikante Än- 
derung in der Siedlungsstruktur trat nach 
dem großen Hamburger Brand 1842 ein, 
der rund ein Viertel der Innenstadt zerstörte. 
Eine Ursache, die zu den erheblichen Aus- 
maßen des Brandes beitrug, war die feh- 
lende Trennung von Wohnung und Ge- 
werbe. Die Speicher, in denen teilweise leicht 


entflammbare Waren lagerten, standen in- 
mitten der Wohngebiete. Aufgrund dessen 
begannen Hamburgs Verantwortliche die 
Trennung von Wohnung und Gewerbe zu 
forcieren, indem neue Hafenflächen nur für 
Industrie und Handel entstanden. 


n f 


eue Hamburg entsteht 
Auf den durch den Brand zerstörten Flächen 
baute die Stadt neue großzügige Geschäfts- 
und Verwaltungsgebäude. Für die Bewohner 
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Hauptbahnhof. 


Kuriose Bauart: Der 1896 bei 


ee 


ge 


Ab 18 


IE 


97 beschaffte 


der Waggonfabrik Falkenried entstan- 
dene Tw 902 erhielt ein Probefahrgestell ohne Wagenkastenfederung 


die Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft (SEG) zehn vierachsige Triebwagen als 


Jamburg 


S2 


r 
me 


PASS 


Serie 910 bis 919, denen später weitere Fahrzeuge folgten 


entstanden neue Siedlungsgebiete auf billi- 
gem Baugrund am Stadtrand, was längere 
Arbeitswege verursachte und damit den 
Grundstein eines wirtschaftlich zu betreiben- 
den öffentlichen Nahverkehrs legte. Als 1866 
die erste Pferdebahn von Hamburg in das zu 
dieser Zeit zu Preußen gehörende Wandsbek 
in Betrieb ging, bescherte dies dem Betreiber 
schon bald eine auskömmliche Rendite. 
Damit setzte eine Dynamisierung des Nah- 
verkehrs ein, in rascher Folge entstanden im 
ganzen Stadtgebiet weitere Pferdebahnlinien. 
Einen zusätzlichen Schub brachte der wirt- 
schaftliche Aufschwung in Deutschland für 
die wichtige Hafenstadt. Immer mehr Men- 
schen zogen nach Hamburg, dort stieg die 
Bevölkerungszahl von 1831 bis 1900 von 
145.000 auf rund 750.000 Einwohner. Auch 
die noch selbstständigen Hamburger Nach- 
barstädte Harburg, Wandsbek und Altona 
erlebten einen enormen Aufschwung. 


Die Pferdebahn kommt 

In dieser Phase gründeten sich im Raum 
Hamburg zahlreiche Pferdebahngesellschaf- 
ten, welche teilweise unterschiedliche Schie- 


Centralbahnwagen 67 vor dem ab 1898 


genutzten neuen Rathaus, dem vormaligen 
Bahnhofsgebäude des Bahnhofs Altona 
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nensysteme nutzten. Einige Gesellschaften 
verwendeten die heute noch gebräuchlichen 
Rillenschienen mit Spurkranzrädern, andere 
hatten Perambulatorwagen im Einsatz. Dabei 
waren vier Räder als normale Kutschräder 
ausgeführt und rollten auf den Schienenköp- 
fen, das fünfte Rad diente der Spurführung 
und lief in der Rille. Indem man dieses hoch- 
klappte, konnten die Wagen die Spur verlas- 
sen und Hindernisse oder entgegenkom- 
mende Wagen umfahren. Allerdings war der 


St. Pauli-Landungsbrücken 


Zwei Tw der am 9. April 1894 eröffneten Strecke zur Veddel stehen vor 
Einführung des Liniensystems an den St. Pauli Landungsbrücken 


Fahrkomfort damit deutlich schlechter als 
beim konventionellen Rillenschienensystem. 

Mit der Entdeckung des dynamoelektri- 
schen Prinzips durch Werner von Siemens 
und die Einführung der elektrischen Trak- 
tion erstmalig auf der Gewerbe-Ausstellung 
1879 in Berlin trat diese Antriebsart rasch 
ihren Siegeszug an. 


Siegeszug der „Elektrischen” 


Bereits 1885 beantragte die Hamburger Stra- 
ßen-Eisenbahn-Gesellschaft (SEG) unter Lei- 
tung des Ingenieurs J.J. Huber erste Versuche 
mit elektrisch angetriebenen Straßenbahnen. 
Die Behörde genehmigte den Versuchsbetrieb 
für vier bis acht Monate auf der Strecke zwi- 
schen dem Rathausmarkt und Barmbek. 
Diese Wagen sollten aus Akkumulatoren mit 
Energie versorgt werden. Zunächst baute die 
SEG einen Triebwagen um, der in den an- 
schließenden Tests die Erwartungen erfüllte. 
Das 4,8 Tonnen schwere Gefährt konnte bis 
auf 50 Kilometer pro Stunde beschleunigen 
und schaffte seine Fahrstrecke auch voll be- 
setzt. Dann mussten die Akkumulatoren am 
Betriebshof gegen einen frisch aufgeladenen 
Satz getauscht werden, der Tausch selbst dau- 
erte nur fünf Minuten. Nachdem die Ver- 
suchsfahrten erfolgreich abgeschlossen 
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Reger Betrieb herrscht um 1897 in der Straße Großer 
Burstah, welche von elf Linien durchfahren wurde 


innenaufnahme des Depots der Hamburg-Altonaer Trambahn-Gesell- 


schaft (HATG oder kurz HAT) an der Hoheluft 


waren, setzte die SEG diesen Wagen im Per- 
sonenverkehr ein. Gleichzeitig rüstete der Be- 
trieb einen zweiten, etwas größeren Versuchs- 
wagen mit Akkumulatoren aus. Auch wenn 
die Versuche anfangs durchaus erfolgverspre- 
chend verliefen, traten im rauen Alltagsbe- 
trieb zunehmend Probleme auf. So endete be- 
reits zum Jahresende 1886 dieser Versuch mit 
dem neuartigen Antrieb. Inzwischen entstan- 
den überall neue elektrische Straßenbahnbe- 
triebe, bei denen die Fahrzeuge permanent 
über eine Oberleitung mit elektrischer Energie 
versorgt wurden. Wo immer möglich, wurde 


] Der 1895 gebaute Triebwagen 825 vor dem 
Jahre 1904 auf der inzwischen mit der Liniennum- 
mer 26 versehenen Ringlinie auf der Esplanade 


Hamburg 


Der Centralbahn-Triebwagen 74 steht vor dem 1898 fertiggestellten neuen Bahnhof 
Altona, schön ist aus dieser Perspektive die geschwungene Dachform zu sehen 


Jungfernstieg 


Aufwendig, dem Zeitgeist Ense gestaltete Beleuchtungsmas- 


ten, welche auch die Fahrleitung trugen, standen am Jungfernstieg 


die Fahrleitungsanlage mittels verzierter 
Wandrosetten an den Fassaden der Gebäude 
angebracht. Noch heute zeugen auch in Ham- 
burg zahlreiche erhaltene Wandrosetten von 
der Elektrifizierung der Straßenbahn. 

Aber auch die Fahrleitungsmasten erhiel- 
ten eine aufwendige Verzierung, je bedeuten- 
der die Straße war, desto aufwendiger gestal- 
teten sich die Verzierungen der Masten. 


Konkurrenz be las Ge ft 
Als Hamburg die ersten Planungs zur Elek- 
trifizierung der Straßenbahnstrecken auf- 


hias > 


nahm, konkurrierten unterschiedliche Elek- 
tro-Unternehmen um die lukrativen Aufträge. 
Neben den deutschen Anbietern wie Siemens, 
Schuckert und AEG versuchten sich auch in- 
ternationale Firmen auf dem deutschen 
Markt zu etablieren. So gründete die ameri- 
kanische Thomson-Houston Electric Com- 
pany, nachdem diese bereits in Deutschland 
technische Büros betrieb, am 5. Januar 1892 
die Union Elektricitäts-Gesellschaft (UEG) 
mit Sitz in Berlin. Die Gesellschaft erwarb 
durch Übernahmen in den USA einige Pa- 
tente. Zu diesen gehörte auch der 1885 von 


Be 


Der 1895 gebaute TW 756 auf der 
Ringlinie 26 am Holstentor 


a 3 


Die Aufnahme aus dem MAN-Werksarchiv zeigt den Tw 47 mit Zieltafel Ottensen. Sehr charakteristisch ausgeprägt und gute Rundumsicht ver- 


schaffend waren die großen, oben gerundeten Seitenscheiben dieser Triebwagen 


dem nach Amerika ausgewanderten Belgier 
Charles van Depoele entwickelte Stangen- 
stromabnehmer, der von Frank Julian Spra- 
gue weiterentwickelt wurde. Deutsche Teilha- 
ber der UEG waren Ludwig Loewe&Co. 
KGaA und die Thyssen&Co. Der Leiter des 
technischen Büros Hamburg, Louis j. Magee, 
wurde zum technischen Direktor benannt. 
Die neu gegründete Gesellschaft übernahm 
aber nicht nur die Rechte der Thomson- 
Werke in Deutschland, auch in den Ländern 
Belgien, Niederlande, Österreich-Ungarn, Dä- 
nemark, Finnland, Schweden, Norwegen, 
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Russland und in der Türkei übertrug die 
Thomson-Houston Electric Company die Ge- 
schäfte an die UEG. Die erste elektrische Stra- 
ßenbahn Europas, die 1890 eine Ausrüstung 
nach dem Thomson-Houston-System erhielt, 
war eine 1,6 Kilometer lange Strecke in Bre- 
men vom Rathaus über den Bahnhof zur In- 
dustrie- und Gewerbeausstellung. 


Die ersten elektrifizierten Strecken 


Als die SEG ihre ersten Strecken zu elektrifi- 
zieren beschloss, erhielt die UEG den Auftrag, 
diese auszurüsten. Dabei mögen sicherlich die 
Verbindungen des technischen Direktors nach 
Hamburg mit ausschlaggebend gewesen sein. 
Zunächst beantragte die SEG die Elektrifizie- 
rung der Ringbahn sowie der zwei Stichstre- 
cken Schlump — Veddel und Pferdemarkt - 
Eimsbüttel. Nachdem die Stadtverwaltung 
1893 die behördliche Genehmigung erteilt 
hatte, musste die UEG einen Vertrag mit der 
Firma Schuckert&Co zur Lieferung der elek- 
trischen Energie schließen, da Schuckert sei- 
nerzeit die alleinige Konzession zur Versor- 
gung Hamburgs mit elektrischer Energie 
hatte. Die Energie sollte aus der Zentrale an 
der Poststraße über die drei Speisepunkte La- 
gestraße, Deichtor und Hafenstraße in das 
Fahrleitungsnetz eingespeist werden. Laut der 
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Vereinbarung durfte die Spannungshöhe nur 
zwischen 490 und 540 Volt schwanken, die 
Nennspannung betrug 500 Volt. Nach Ab- 
schluss der Bauarbeiten fand am 5. März 
1894 die feierliche Eröffnung der Ringbahn, 
deren Streckenverlauf das innere Stadtzentrum 
erschloss, statt. Der Linienverlauf folgte im 
Wesentlichen dem heutigen Straßenzug Wall- 
ring - Esplanade - Gorch Fock Wall, der dem 
inneren Kreis der alten Festungsanlage ent- 
spricht. Die zweigleisige Ringbahn verband 
zahlreiche Hamburger Einrichtungen wie die 
Markthallen am Meßberg, den Bahnhof Klos- 
tertor, das Telegrafenamt am Stephansplatz, 
St. Pauli und den Hafen. Entlang der Elbe 
führte die Ringlinie wieder zurück zum Mef- 
berg. Als technische Glanzleistung galt in 
jenen Jahren die Überspannung der Lom- 
bardsbrücke auf einer Länge von 104 Metern. 
Hier wurde der Fahrdraht mittels einer Flach- 
kettenkonstruktion stabilisiert. Rund einen 
Monat später folgte am 9. April die Inbetrieb- 
nahme des elektrischen Verkehrs auf der Stre- 
cke Schlump - Veddel, die ebenfalls eine tech- 
nische Besonderheit aufwies: Hier wurde die 
Fahrleitung über eine Rollbrücke am Oberha- 
fenkanal geführt. Bei dieser Brückenkonstruk- 
tion wird das Brückenteil zur Seite verscho- 
ben, um den Schiffen die Durchfahrt zu 
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EEE TE A z 
Auch wenn der Triebwagen 656 beim VVM am Schönberger Strand 


nicht dem Original entspricht, findet das inzwischen historische Ein- 
zelstück bei den Fahrgästen allgemeine Beliebtheit JENS PERBANDT 


us den Anfängen der Elektrifizierung der Hamburger Straßenbahn sind 

keine originalen Fahrzeuge erhalten geblieben. Lediglich der Triebwagen 
656, der sich im Eigentum des Vereins für Verkehrsamateure und Museums- 
bahnen befindet, dreht regelmäßig in Schleswig-Holstein am Schönberger 
Strand seine Runden. Das ehemalige SEG-Fahrzeug gehörte mit zu der ersten 
Fahrzeugserie der 1894 in Dienst gestellten Serie B. Im Laufe seiner Betriebszeit 
wurde der Wagen, der ab 1918 in den Fahrzeugpark der Hochbahn eingeglie- 
dert wurde und dort die Typbezeichnung Z1 erhielt, mehrfach umgebaut, mo- 
dernisiert und mit neuen Wagennummern versehen. Zuletzt war er als Tw 2300 
im Einsatz, bevor er 1954 anlässlich des Jubiläums zum 60-jährigen Bestehens 
der elektrischen Straßenbahn in Hamburg zum Museumswagen umgebaut 
wurde. Leider erfolgt der Rückbau nicht unter historischen Aspekten, sodass 
der Wagen lediglich den originalen Fahrzeugen nachempfunden ist. Aber das 
Alter dieses Fantasieproduktes mit mittlerweile 65 Jahren rechtfertigt die Er- 
haltung des Wagens als historisches Einzelstück. Bei seinen Fahrten auf der 
Museumsstrecke an der Ostsee zusammen mit dem dazu passenden Beiwagen 
310 erfreut sich der Zug allgemeiner Beliebtheit. JEP 


ermöglichen. Da der Oberhafen als Umfah- 
rung der Elbbrücke für Segelschiffe diente, 
musste die Fahrleitung so ausgeführt werden, 
dass nach wie vor ein Öffnen der Brücke und 
das Passieren von Schiffen möglich war. Der 
Abschnitt Pferdemarkt - Eimsbüttel wurde 


dann weitere drei Tage später am 12. April er- 
öffnet. Der elektrische Betrieb bewährte sich 
gut, in rascher Folge eröffneten weitere Stre- 
cken. So elektrifizierte die SEG noch 1894 die 
Strecken Christuskirche - Georgsplatz (Eröff- 
nung 13. Mai), Grindelberg - Hoheluft 


Grenzhaus (2. November) und Eppendorfer 
Markt - Eppendorfer Baum (10. November). 
Die neue Traktionsart war für die SEG ein 
wirtschaftlicher Erfolg, trotzdem nahm die 
Gesellschaft in diesem Jahr noch die bereits 
vor Einführung der Elektrizität geplante Pfer- 


E ORLEA ei 


Der 1905 bei Busch gebaute Triebwagen 


3 der Kleinbahn Alt Rahlstedt - Volksdorf wurde von 
der AEG ausgerüstet, für Hamburg besonders waren die hier genutzten Lyrabügel 


debahnstrecke nach Flottbek in Betrieb. 


Der Elektroar tzt sich durch 

Nicht nur, dass die elektrischen Bahnen 
schneller unterwegs waren, zusätzlich war 
jetzt auch ein wirtschaftlicher Anhängerbe- 
trieb möglich. Dabei nutze die SEG ihre alten 
Pferdebahnwagen als Anhänger, die von den 
Fahrgästen liebevoll die Bezeichnung Puppen- 
wagen erhielten. So stiegen denn auch die Ein- 
nahmen der SEG 1895 um bemerkenswerte 
34,9 Prozent. Um den wachsenden Bedarf an 
elektrischen Triebwagen zu decken, baute die 
SEG-Werkstatt am Falkenried ihre Fahrzeuge 
selbst. Die ersten 42 im Auftrag der Union ge- 
bauten Waggons erhielten eine elektrische 
Ausrüstung der Nürnberger Firma Schu- 
ckert&&Co, welche 1893 als Elektrizitäts-AG 
vormals Schuckert&Co (im Folgenden nur 
Schuckert) umfirmiert wurde. Später entstand 
aus der wagenproduzierenden Betriebswerk- 
statt die Waggonfabrik Falkenried, die ihre 
Fahrzeuge weltweit verkaufte. Die wirtschaft- 
lichen Erfolge durch die Elektrifizierung ver- 
anlassten auch andere Hamburger Pferde- 
bahn-Gesellschaften, auf die neue 
Antriebstechnik umzusteigen. So suchte sich 
die am 18. Dezember 1885 gegründete Ham- 
burg-Altonaer Pferdebahn-Gesellschaft 
(HAPfGes) die Firma Schuckert als Partner, 
welche ebenfalls auf diesem Gebiet erfolgreich 
war. Schuckert konnte innerhalb von nur 
sechs Jahren auf dem nationalen und interna- 
tionalen Markt Aufträge zur Elektrifizierung 
von 890 Kilometern Straßenbahnstrecken für 


tri 


SLG. VVM 


Ein Wagen der Centralbahn passiert gerade 
das ehemalige Stadttor Hamburgs, das Mil- 
lerntor in Richtung Altona. Daneben fährt 
ein Anhängerzug der SEG auf der Linie 8 
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sich gewinnen. Allerdings war die Elektrifizie- 
rung der HAPfGes mit einer Systemumstel- 
lung verbunden, da auf einigen Abschnitten 
die auslenkbaren Perambulatorwagen ohne 
Schienen verkehrten. Am 26. Januar 1896 
nahm die HAPfGes mit zunächst zwölf MAN- 
Triebwagen den Mischbetrieb auf, ab 3. März 
1896 fuhr die Gesellschaft rein elektrisch. 
Dabei betrug die Fahrspannung 600 Volt, wel- 
che aus dem Kraftwerk Unterelbe in Altona 
auf die Strecke gespeist wurde. 

Der Wagenpark wurde bis zum Jahres- 
ende auf 40 Triebwagen und 16 dazu pas- 
sende Beiwagen aufgestockt. Hersteller der 
Wagen, die aufgrund ihres Pagodendaches 
im Volksmund als Chinesenbahn bekannt 
wurden, waren neben der MAN auch die 
Firma W.C.E. Busch aus Hamburg-Eimsbüt- 
tel. Mit der Änderung der Traktion fir- 
mierte sich die Gesellschaft in Hamburg-Al- 
tonaer Centralbahn-Gesellschaft um. 

Auch die dritte noch bestehende Pferde- 
bahn-Gesellschaft, die Hamburg-Altonaer 
Trambahn Gesellschaft (HAT) musste ihre 
Strecken elektrifizieren, um mit den gestiege- 
nen Anforderungen der Zeit mithalten zu 
können. Hier waren auslenkbare Perambula- 


torwagen im Einsatz. Zur Finanzierung der 
hohen Investitionskosten führte die Aktienge- 
sellschaft eine Kapitalerhöhung durch. Dabei 
erwarb das Elektrounternehmen Schuckert 
einen großen Anteil am Aktienpaket und 
führte dann ebenfalls die Elektrifizierung 
durch. Ab dem 1. Dezember 1897 fuhren die 


Das Depot am Sandweg der Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft (SEG oder SEGH) wurde 1907 neu 
erbaut, nachdem dort bereits seit 1881 Pferdebahnen stationiert waren 


SLG SCOTT FEDER 


ersten von 82 ebenfalls von W.C.F. Busch 
(Hamburg) gebauten Triebwagen, die eine 
elektrische Ausrüstung von Schuckert hatten, 
auf der Strecke vom Millerntor zur Hoheluft 
und nach Eimsbüttel. Im Laufe der nächsten 
Jahre stellte die HAT ihr gesamtes Netz auf 
elektrischen Betrieb um, jedoch blieben die 


Entwicklung der Hamburger Straßenbahnbetriebe nach Beginn der Elektrifizierung 1894 


Hamburger Pferde-Eisenbahn Gesellschaft 
16.08.1866 Eröffnung Pferdebahn 
17.05.1878 Eröffnung Dampfbahn 
01.08.1881 Fusion mit SEG 


Hamburg, Altona & Northwestern Tramways 
Cop. Ltd. Gesellschaft 

30.05.1882 Eröffnung Pferdebahn 
01.12.1897 Elektrischer Betrieb 

30.04.1900 Übernahme durch SEG 


Große Hamburg-Altonaer Straßenbahn 
Gesellschaft 

05.09.1887 Eröffnung Pferdebahn 
01.01.1891 Fusion mit SEG 


Fusion mit SEG 1881 


Übernahme HHA 1922 


Übernahme 
durch SEG 1900 


Straßen-Eisenbahn-Gesellschaft (SEG) 
07.06.1880 Eröffnung Pferdebahn 
05.03.1894 Elektrischer Betrieb 
31.12.1918 Übernahme durch HHA 


Übernahme durch 
HHA 1918 


Hamburger Hochbahn (HHA) 
15.02.1912 Eröffnung Hochbahn 
01.10.1978 Einstellung Straßenbahn 


Fusion mit SEG 1891 


Übernahme HHA 1934 


Hamburg Altonaer Pferdebahn Gesellschaft 

15.04.1878 Eröffnung 

26.01.1896 Elektrischer Betrieb 

31.10.1896 Umbenennung in Hamburg 
Altonaer Centralbahngesellschaft AG 

31.12.1922 Übernahme HHA 


Bahn Altona - Blankenese A.G. 
26.08.1899 Eröffnung Altona — Blankenese 
09.01.1921 Stilllegung 


Kleinbahn Altrahlstedt - Volksdorf - Wohldorf 
01.04.1904 Eröffnung Altrahlstedt — Volksdorf 
09.05.1907 Eröffnung Volksdorf -Wohldorf 
01.07.1934 Übernahme HHA 


ZUSAMMENSTELLUNG: JENS PERBANDT, GRAFISCHE UMSETZUNG KARIN VIERHELLER 
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f 


Der 1913 bei der Falkenried gebaute 


Der Triebwagen 50 wur 


Einnahmen hinter den Erwartungen zurück. 
Die Gesellschaft geriet in finanzielle Schwie- 
rigkeiten und ihr drohte wegen Zahlungsun- 
fähigkeit die Insolvenz. Daraufhin einigten 
sich die Verantwortlichen der HAT vertrag- 
lich mit der SEG, sodass ab 1900 die SEG die 
sieben HAT-Linien übernahm. 


Schnelle Expansion 

Das elektrische Netz der Hamburger Strafen- 
bahn wuchs rasch weiter. 1897 hatte dieses 
eine Ausdehnung von 188 Kilometern. Damit 
besaß Hamburg das größte elektrische Stra- 
ßenbahnnetz Europas, neue Strecken wurden 
inzwischen nur noch für den rein elektrischen 
Betrieb eingerichtet. Um die Jahrhundert- 
wende sollten im Raum Hamburg noch zwei 
weitere Straßenbahngesellschaften entstehen, 
die aber von Anfang an elektrisch fuhren. Die 
1899 eröffnete Hamburg - Blankeneser Stra- 
ßenbahn wurde von den Helios Werken in 
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EZ E A 3 ri E 
Wagen 23 der Elektrischen Bahn Altona - Blankenese 


zne 


de mit einem verglasten Fahrerstand versehen, bevor dieser nach einer 
polizeilichen Anordnung 1911 wieder demontiert werden musste 


SLG SCOTT FEDER (2) 


Köln betrieben, die auch die elektrische Aus- 
rüstung der Strecke und der Triebwagen lie- 
ferte. Die Energieversorgung sicherte ein neu 
errichtetes Kraftwerk in Nienstedten, wo auch 
der Betriebshof seinen Standort hatte. Auch 
bei dieser Bahn kamen die in Hamburg ge- 
bräuchlichen Rollenstromabnehmer zur An- 
wendung, da ein durchgehender Betrieb auf 


e Union Elektricitäts-Gesellschaft Berlin | 
(Nachdruck 1978 Motorbuch Verlag) 

e Elektrizitäts-Aktiengesellschaft vormals 
Schuckert Co (Kgl. Universitätsdruckerei 
Würzburg) 

e Straßen- und Stadtbahnen Bd. 11 (EK Verlag) 

e Hermann Hoyer Wagenpark der Hamburger 
Straßenbahn Bd. 1-3 


anderen Linien geplant war. Um auf ihrer Stre- 
cke auf die erforderlichen Luftweichen ver- 
zichten zu können, wurde der Fahrdraht dop- 
pelt verlegt. Durch den doppelten 
Leitungsquerschnitt ergab sich zusätzlich eine 
Verbesserung bei der Stromversorgung. 

Nachdem 1908 die Vorortbahn Altona - 
Blankenese elektrifiziert wurde, gingen die 
Fahrgastzahlen auf der Straßenbahn zurück 
und am 9. Januar 1921 wurde der Betrieb ein- 
gestellt. Die vierachsigen, bei der Waggonfa- 
brik Falkenried gebauten Triebwagen verkauf- 
ten die Eigentümer anschließend nach 
Hannover. Eine letzte Straßenbahngesellschaft 
entstand mit der elektrischen Kleinbahn 
Volksdorf - Alt Rahlstedt, welche am 1. April 
1904 eröffnet wurde. Hier erfolgte die elektri- 
sche Ausrüstung der Strecke und der bei 
W.C.E Busch gebauten Fahrzeuge durch die 
AEG. Im Gegensatz zu den anderen Hambur- 
ger Straßenbahnen kamen hier zunächst Lyra- 
Bügel als Stromabnehmer zum Einsatz, die 
später durch Scherenstromabnehmer ersetzt 
wurden. Bis 1904 war die Elektrifizierung der 
Straßenbahnstrecken so weit fortgeschritten, 
dass nur noch zwei Pferdebahnstrecken in 
Flottbek und Wandsbek in Betrieb standen. 
Inzwischen gab es erste Planungen zum Bau 
von elektrischen Schnellbahnen im Hambur- 
ger Raum. Die schnelleren elektrischen Vor- 
ortzüge der 1907 eröffneten preußischen 
Staatsbahn entzogen den Straßenbahnen 
ebenso wie die 1912 eröffnete elektrische 
Hochbahn Fahrgäste. 


Hochbahn übernimmt Straßenbahnen 


Nach dem Ersten Weltkrieg begann die Stadt 
Hamburg die unterschiedlichen Verkehrsge- 
sellschaften unter dem Dach der Hochbahn zu 
vereinigen und so übernahm sie nach und 
nach die Straßenbahngesellschaften. Zunächst 
wurde zum 31. Dezember 1919 die SEG von 
der Hochbahn übernommen, die Centralbahn 
hingegen widerstand zunächst noch allen 
Übernahmeversuchen. Als zum 31. Dezember 
1922 ihre Konzession ablief und diese nicht 
verlängert wurde, verkaufte die Gesellschaft 
ihr Material an die Hochbahn, die den Betrieb 
weiterführte. Auch die Kleinbahn Volksdorf - 
Alt Rahlstedt wurde 1924 von der Hochbahn 
übernommen und hatte übrigens bis zu ihrer 
Einstellung 1961 als einzige Hamburger Stra- 
ßenbahn weiterhin Scherenstromabnehmer im 
Einsatz. Als letzte Pferdebahn stellte Ende 
1922 die Strecke Wandsbek -— Marienthal 
ihren Betrieb ein. Damit fand 
28 Jahre nach der ersten elektrischen Straßen- 
bahn in Hamburg die Umstellung der Pferde- 
traktion ihren Abschluss. 

Obwohl die Hochbahn in den 1940ern Ver- 
suche mit Scherenstromabnehmern unter- 
nahm, sollte Hamburg letztlich bis zur Einstel- 
lung der Straßenbahn 1978 das Eldorado der 
urtümlich anmutenden Rollenstangenstrom- 
abnehmer bleiben. JENS PERBANDT 
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Blankenstein/Ruhr, 1966 


Zweiachser auf dem Schrottplatz W Im März 1966 besuchte Rolf Löttgers zur Zerlegung 
bereitstehende Fahrzeuge der Vestischen Straßenbahnen beim Verwertungsbetrieb mitten auf dem 
Gelände des DB-Bahnhofs Blankenstein/Ruhr. Dem Betrachter bot sich ein skurriles Stillleben ... 


uch das gehört zum Thema Stra- 

ßenbahn, auch wenn es alles andere 

als „schön“ ist: die Verschrottung. 

olange ein Straßenbahnwagen am 

Ende seiner Karriere in der hintersten Ecke 

seines Betriebshofes - vielleicht um noch 

verwertbare Teile zu gewinnen - zerlegt 

wird, bekommt außer den unmittelbar Be- 
teiligten kaum jemand etwas davon mit. 

Anders ist es, wenn diese Verschrottung 

sozusagen „öffentlich“ ist, unter freiem Him- 

mel und für jedermann zugänglich stattfin- 

det. Wobei „öffentlich“ natürlich ein dehn- 


barer Begriff ist, denn streng genommen ist 
jeder Schrottplatz zunächst einmal Betriebs- 
gelände, auch wenn Fremden der Zugang 
nicht durch einen meterhohen Zaun und zu- 
gehörige Hinweisschilder verwehrt wird. 
Zum Glück war derlei in den 1960ern noch 
kein Thema, denn damals kam der Interes- 
sierte mit höflicher Nachfrage fast überall 
hin, durfte kreuz und quer durch das Ge- 
lände laufen und nach Herzenslust fotogra- 
fieren. „Betretungserlaubnis“ mit Stempel 
und Unterschrift oder eine leuchtgelbe 
Warnweste, so etwas brauchte es nicht. 


Dadurch entstanden in der Zeit bis etwa 
1980 unzählige Motive, die eine Stimmung 
im Bild festhalten, die allein mit Worten nicht 
zu beschreiben ist: oftmals heute unbekannte 
Berufe, unvorstellbare Arbeitsbedingungen 
und unermüdlicher Arbeitseinsatz, aus heu- 
tiger Sicht eher unpassende Kleidung, ... 


Wagenfriedhof an der Ruhr 


Der Schrottplatz in Blankenstein war solch 
ein „öffentliches“ Betriebsgelände, in unmit- 
telbarer Nachbarschaft des Bundesbahnhofs 
Blankenstein (Ruhr) an der Strecke von Hat- 
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tingen (Ruhr) nach Wengern Ost gelegen. 
Hier übergab auch die Eisenbahn Bossel — 
Blankenstein ihre Kohlefracht von der Grube 
Damm an die „große Schwester“. In Blanken- 
stein zerlegten die Arbeiter fast im Wochen- 
takt alle erdenklichen Bundesbahn- und Stra- 
ßenbahnwagen, fein säuberlich sortiert wurde 
das Material sodann in offenen Güterwagen 
abgefahren. Bei den Bundesbahnwagen han- 
delte es sich in erster Linie um ausgemusterte 
Bahndienstwagen, ehemalige Reisezugwagen 
zumeist, die vielfach umgebaut und eines 
Tages dann doch entbehrlich waren - eine 
Fundgrube für jeden Wagenfreund. 
Ausgemusterte Straßenbahnwagen hinge- 
gen waren etwas seltener, denn allein schon 
ihr Transport hierher war etwas aufwendi- 
ger als bei den Bundesbahnwagen, die zur 
Not als Schlussläufer in einem Nahgüterzug 
befördert werden konnten. Am 19. März 
1966 jedenfalls, einem Samstag, hatten sich 
hier sechs Fahrzeuge der Vestischen Stra- 
ßenbahnen zusammengefunden, jeweils 
zwei Trieb- und Beiwagen sowie zwei Schie- 
nentransportwagen. DR. ROLF LÖTTGERS 


Die Zweiachser-Triebwagen 129 
(Bild 1) und 138 (Bild 2) ent- 
stammten einer Serie von insge- 
samt 20 Fahrzeugen des Baujahrs 
1921 von der Waggonfabrik Uer- 
dingen/Krupp (Tw 129 - 148). Sie 
prägten gemeinsam mit den 15 
bereits 1913 fertiggestellten 
Wagen aus Uerdingen - der Trieb- 
wagen-Serie 114 bis 128 — über 
Jahrzehnte hinweg das Bild der 
„Vestischen” 


Für den Kriegsstraßenbahn- 
Beiwagen 186 (Bild 3), 1948 von 
der DÜWAG gemeinsam mit dem 
Bw 187 an die „Vestische” 
geliefert, gab es bereits Mitte der 
1960er keine Verwendung mehr. 
Ebenso wenig wie für den Bw 190 
(Bild 4), den letzten von ins- 
gesamt drei Beiwagen, die 1953 
aus Solingen übernommen wor- 
den waren. Und auch die beiden 
Schienentransportwagen, die man 
nach Blankenstein geschafft 
hatte, wurden 1966 schon nicht 
mehr gebraucht (Bild 5) 


Die letzte Strecke der Vestischen 
Straßenbahnen, auf der 1966 
noch Zweiachser im Einsatz 
standen, war übrigens die Linie 5 
nach Röllinghausen, der an jenem 
Samstag ebenfalls 

noch ein Besuch abgestattet 
wurde (hier an der Haltestelle 
König-Ludwig-Straße, Bild 6) 

DR. ROLF LÖTTGERS (6) 
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Blankenstein 


Im Jugendstil 


KM: Sg SE 
Bereits am 17. Dezember 2018 rollte in 
der Dämmerung der neu aufgebaute Bei- 
wagen 1023 nach seiner Ankunft von der 
Aufarbeitung in Krakau vom Tieflader 
ANDREAS NEUER (4) 


durch Nürnberg 


Nürnberg: Fahrzeugzugang für die historische 
Burgringlinie E Nach mehrjähriger aufwendiger 
Aufarbeitung konnten die Freunde der Nürnberg-Fürther 
Straßenbahn e.V. ihren restaurierten Jugendstil- 
Beiwagen Nr. 1023 offiziell wieder in Betrieb nehmen 


or dem Ersten Weltkrieg gebaut und 

nach dem Wirtschaftswunder ver- 

schrottet, so ließe sich die Ge- 

schichte kurz zusammenfassen: 
Anno 1913/14 beschaffte die Nürnberg-Für- 
ther Straßenbahn 50 zweiachsige Beiwagen 
der Reihe 1000 bei der regional ansässi- 
gen Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg 
(MAN). Mit einer Länge von 9,75 Metern 
standen die Fahrzeuge seinerzeit für den 
konstruktiven Übergang zu deutlich längeren 
und eleganteren Wagen. Äußerlich trugen sie 
zunächst die damals in Nürnberg übliche La- 
ckierung in Grün und Elfenbein. Durch ihr 
gewichtsparendes Tonnendach unterschie- 
den sie sich nicht nur wegen ihrer größeren 
Länge auf den ersten Blick von den älteren 
Wagen mit Laternendach. Neu waren außer- 
dem sowohl die Anordnung von Sitzen quer 
zur Fahrtrichtung, als auch die Ausrüstung 


Seitenansicht des Neuzugang, hier beim 
rangieren im Museumsdepot St. Peter. Gut 
zu erkennen der filigrane Fahrzeugaufbau 
mit den großen Fensterflächen 
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MITTE Innenansicht des stilvoll gestalteten 
Beiwagens mit in Fahrtrichtung umstellba- 
ren Rückenlehnen. Einen Blick wert ist über- 
dies die schmuckvolle Deckengestaltung 


Am 6. Juli 2019 rollte der frisch in Betrieb ge 


mit festen Fahrgestellen ähnlich den Trieb- 
wagen — bei den Vorgängern waren die 
Achshalter meist noch direkt am Wagenbo- 
den befestigt. Diese Neuerung kam den 
Fahreigenschaften sehr zugute. Die Plattfor- 
men waren zwar verglast, aber nicht rundum 
geschlossen. Zu dieser Serie gehörte auch der 
Beiwagen 1023, der als Besonderheit wie 
auch sein Schwesterfahrzeug Bw1022 ur- 
sprünglich zwei Einzel-Lenkachsen besaß. 
In den späteren Einsatzjahren erfuhren die 
Wagen verschiedene Umbauten, und auch die 
Farbgebung wurde beigefarben vereinfacht. 
Nach dem Zweiten Weltkrieg erhielt 1946 
der Beiwagen 1023 anstelle der früheren Kon- 
struktion das starre Fahrgestell eines Beiwa- 
gens der Serie 1100. Nachdem der kriegsbe- 
dingte Fahrzeugmangel auch mit Lieferung 
neuer Wagen in den fünfziger Jahren beseitigt 
worden war, konnte der Verkehrsbetrieb bis 
1961 auf die annähernd 50 Jahre alte Reihe 
1000 verzichten. Aus dem Beiwagen 1023 
entstand 1959 noch der Arbeitswagen A405, 
der aber später auch verschrottet wurde. 
Während die ganz frühen Jahre der Nürn- 
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nommene Jugendstil-Beiwagen 1023 
gezogen von Triebwagen 876 auf der Burgringlinie 15 


—_ 


Regelmäßig am ersten Woche 


u 


MICHAEL KOCHEMS 


Projekt Beiwagen 1023 


Weitergehende Informationen zum Wiederaufbau 
gibt es auf www.sfnbg.de unter „Projekte“, dort 
findet sich neben weiteren interessanten 
Aktivitäten des Vereins auch die Beschreibung 
zum Wagen 1023 mit einer umfangreichen 
Dokumentation des Neuaufbaus. 


berg-Fürther Straßenbahn wie auch die Zeit 
ab dem Ersten Weltkrieg recht gut durch Ex- 
ponate in der lokalen Fahrzeugsammlung im 
historischen Straßenbahndepot St. Peter re- 
präsentiert waren, gab es für die wichtige Ent- 
wicklungsphase unmittelbar vor dem Ersten 
Weltkrieg keinen repräsentativen Beiwagen. 
Als 2014 ein passendes Fahrgestell der 
Reihe 1100 gesichert werden konnte, des- 
sen Typ auch ersatzweise bei den Beiwagen 
1022-1023 zum Einsatz gelangt war, reifte 
der Entschluss, aufbauend auf diesem Un- 
tergestell den historischen Beiwagen 1023 
neu zu erstellen. Gemeinsam mit dem pas- 
senden Triebwagen 701 von 1913 repräsen- 


nende des Monats bietet die Burg 
selnd eingesetzten Nostalgiezügen schöne Aussichten auf das Nürnberger Stadtbild 


ringlinie mit den abwech- 


In der Werkstatt zur Erledigung von Restarbeiten stand 
Bw 1023 im Dezember 2018 


VAG/ULRICH VON STOCKHAUSEN 


tiert damit nun ein kompletter Zug die un- 
mittelbare Vorkriegszeit. 


Aufbau in Polen - 

Restarbeiten in Nürnberg 

Bereits bei früheren Projekten, wie beispiels- 
weise der Aufarbeitung des Triebwagens 144 
und des Beiwagens 336, gab es eine Zusam- 
menarbeit mit den Verkehrsbetrieben der pol- 
nischen Partnerstadt Krakau. Daher erhielten 
die Werkstätten der MPK (Miejskie Przed- 
si biorstwo Komunikacyjne S.A. w Krako- 
wie) auch dieses Mal den Auftrag für die Ar- 
beiten zum Wiederaufbau des Beiwagens, die 
im Herbst 2016 begannen. Bereits zu Beginn 
des Folgejahres war der Rahmen auf Basis 
von originalen Plänen als historische Niet- 
konstruktion fertig. Anschließend entstand 
der Wagenkasten wie vor gut 100 Jahren aus 
Holz. Ab Herbst 2017 konnte dann die his- 
torische Innenausstattung erstellt werden. 
Von April bis Juni 2018 erfolgten die Verka- 
belung und anschließend die äußerliche Fer- 
tigstellung des Wagens durch Einsetzen der 
Fenster, Lackierung in den originalen Farben 
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Auf der Burgringlinie fahren abwechselnd verschiedene Züge des Depots St. Peter, hier 
+ Bw 1258 auf der Schweiggerstraße Höhe Wilhelm-Spaeth-Straße 


Weitgehend im Zustand der 1990er präsentie 


Tw 867 
MICHAEL KOCHEMS (2) 


rt sich der MAN-GT6 Tw 305, hier zusammen mit 


dem ebenfalls bei MAN gebauten Bw 1556 unterwegs auf Sonderfahrt am 6. Juli 2019 


Grün und Beige sowie die Bespannung des 
Daches mit Segeltuch. Im Winter 2018/2019 
kehrte der weitgehend fertiggestellte Wagen 
in die fränkische Heimat zurück. 

Während der Bauphase weilten regelmä- 
Big Vereinsmitglieder vor Ort in Polen zur 
Unterstützung. Nach der Rückkehr des 
Fahrzeugs am 17. Dezember 2018 mussten 
schließlich noch zahlreiche Arbeitsstunden 
an den letzten Details investiert werden, um 
das Schmuckstück zu komplettieren. 


Zurück auf heimatlichen Schienen 
Der Neuaufbau des Beiwagens, den die 
Freunde der Nürnberg-Fürther Straßenbahn 
e.V. mittels einer umfangreichen Spendenak- 
quise vollständig finanzieren konnten, hat 
mit rund 350.000 Euro den Gegenwert eines 
kleinen Einfamilienhauses gekostet. Darin 
nicht eingerechnet sind natürlich die unzäh- 
ligen Arbeitsstunden, die die Vereinsmitglie- 
der ehrenamtlich in das Projekt investierten. 
Doch seit seiner offiziellen Vorstellung im 
April ist das Schmuckstück Beiwagen 1023 
nicht nur zu einem Blickfang im histori- 
schen Straßenbahndepot St. Peter gewor- 
den, sondern konnte bereits auch zahlreiche 
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Kilometer erfolgreich auf den Nürnberger 
Straßenbahnstrecken, beispielsweise im Ein- 
satz auf der Burgringlinie 15, zurücklegen. 


Regelmäßiger Einsatz als 
Burgringlinie 15 

Das gemeinsam vom 1976 gegründeten Ver- 
ein „Freunde der Nürnberg-Fürther Straßen- 
bahn e.V.“ und der Verkehrs-Aktiengesell- 
schaft Nürnberg (VAG) betriebene historische 
Strafßenbahndepot St. Peter beherbergt nicht 
nur zahlreiche Exponate aus der städtischen 
Straßenbahngeschichte, sondern schickt regel- 
mäßig auch seine betriebsfähigen Fahrzeuge 
auf der „Burgringlinie 15“ fahrplanmäßig 
durch die Stadt. Außer im Januar hat das seit 


e www.sfnbg.de 

e „Die Straßaboh”, Fachzeitschrift des Vereins 
Freunde der Nürnberg-Fürther Straßenbahn 
e.V., verschiedene Ausgaben 

e Dieter Höltge/Michael Kochems: „Straßen- 
und Stadtbahnen in Deutschland, Band 10: 
Bayern”, EK-Verlag, Freiburg 2006 


1985 bestehende Museum in der alten, 1888 
eröffneten und 1974 als betriebliches Depot 
geschlossenen Anlage gewöhnlich an jedem 
ersten Wochenende im Monat samstags und 
sonntags geöffnet. An diesen Terminen fährt 
dann auch der als „Burgringlinie 15“ ver- 
marktete historische Sonder- und Zubringer- 
verkehr auf einer großen Schleife durch die 
Stadt. „Burgringlinie“ deshalb, weil die be- 
kannte Nürnberger Burg - genauer gesagt die 
historische Altstadt — im Verlauf jeder Fahrt 
einmal fast komplett umrundet wird. Zwi- 
schen den Haltestellen Plärrer und Tiergärt- 
nertor sowie zwischen Rathenauplatz und 
Hauptbahnhof bieten sich dabei rechterhand 
immer wieder Ausblicke auf die alten Stadt- 
befestigungen und Häuser. Mit dem Teilstück 
durch die Pirckheimerstraße wird im Norden 
dabei auch ein Abschnitt bedient, auf dem 
sonst kein fahrplanmäßiger Straßenbahnbe- 
trieb mehr stattfindet. 
Doch auch abseits der historischen Innenstadt 
passiert die Linie 15 während ihrer Fahrt wei- 
tere Sehenswürdigkeiten der Stadt, wie bei- 
spielsweise im Südosten die Meistersingerhalle 
oder an der Haltestelle mit dem eher nichtssa- 
genden Namen „Doku-Zentrum“ den aus 
dem Dritten Reich stammenden Monumental- 
bau der Kongresshalle auf dem historischen 
Reichsparteitagsgelände. Während der Fahrt 
erklären die ehrenamtlichen Schaffner des Ver- 
eins den Mitreisenden die Sehenswürdigkeiten. 
Neben der Burgringlinie 15 werden regelmä- 
Big auch noch weitere historische Themenfahr- 
ten, auch mit historischen Bussen, angeboten. 
Nicht zu vergessen die inzwischen legendären 
Fahrten zur Weihnachtszeit, bei denen wäh- 
rend der Fahrt natürlich Nürnberger Lebku- 
chen und Glühwein gereicht werden. 


Monatlicher Taktverkehr 


Die Fahrten der Linie 15 starten an den Ver- 
kehrstagen stündlich ab 9:55 Uhr am Mu- 
seum St. Peter bis kurz vor 17 Uhr. Befahren 
wird planmäßig die Route Historisches Stra- 
ßenbahndepot St. Peter - Schweiggerstraße — 
Christuskirche — Plärrer — Tiergärtnertor — 
Pirckheimerstraße — Rathenauplatz - Wöhr- 
der Wiese - Hauptbahnhof - Marientunnel — 
Schweiggerstraße — Luitpoldhain — Doku- 
Zentrum — Depot St. Peter. Gehalten zum 
Fahrgastwechsel wird dabei jedoch offiziell 
nur an ausgewiesenen Haltestellen, nämlich 
am Museum, Tiergärtnertor, Hauptbahnhof 
und Doku-Zentrum. Der Fahrplan ist so aus- 
gerichtet, dass die Oldies im normalen Fahr- 
plan der Tageslinien mitschwimmen können 
— samstags ist das beim allgemeinen Takt von 
zehn Minuten ein wenig herausfordernder als 
im sonntäglichen 20-Minuten-Takt. 
MICHAEL KOCHEMS 


Weitere Informationen 
www.sfnbg.de oder event.vag.de 
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Seit 150 Jahren auf Schienen 


Jubiläum 150 Jahre Nahver- 
kehr in Timişoara W Mit einer 
Fahrzeugparade beging die 
Stadt ihr Straßenbahn-Jubi- 
läum. Auch zahlreiche der 
übernommenen Gebrauchtwa- 
gen nahmen an der Schau 

teil - ein kurzer Abriss zur Ge- 
schichte dieses Betriebes 


och heute heißt die Stadt an der 

Bega für die Minderheiten der 

Deutschen und Ungarn, die zwar 

zahlenmäßig stark geschrumpft, 
aber noch immer mit eigener politischer 
Vertretung und einer langen Tradition dort 
leben, Temesvar. Die Stadt gelangte vor 
einem Jahrhundert zu Rumänien, als 1920 
die Unterzeichner des Vertrags von Trianon 
die Neuaufteilung Österreich/Ungarns nach 
dem Ersten Weltkrieg besiegelten. 

Bei Einführung der Pferdebahn 1869 war 
all dies noch nicht absehbar. Temesvar war 
seinerzeit eine aufstrebende Stadt, deren Be- 
völkerung sich im Zuge der Industrialisie- 
rung von 1850 bis 1890 auf fast 50.000 
Einwohner mehr als verdoppelte. Bürger 
mit deutscher Nationalität stellten davon 
über die Hälfte. Die erste Tramlinie nahm 
ihren Betrieb im Juli 1869 auf. Sie verlief 
vom St. Georgplatz — grob vereinfacht an 
der heutigen Piața Libertatii - in die Fabrik- 
stadt, wo sich auch das Depot befand. 
Noch im Oktober 1869 kam eine Verbin- 
dung vom St. Georgsplatz in die Josefstadt 
hinzu, die im April 1871 bis zum Josefstäd- 
ter Bahnhof verlängert wurde. Zum Ende 
des Eröffnungsjahres verfügte das Unter- 
nehmen über 21, sämtlich in Österreich ge- 
fertigte Waggons. Bis zur Einführung der 
Elektrischen 1899 kamen keine neuen Li- 
nien hinzu. Das Netz der Tram wuchs nach 
der Elektrifizierung, bis sich im Wesentli- 
chen in den 1960ern das heutige Gefüge he- 
rausbildete. 


Klassiker „Made in Germany” 

Das für deutsche Nahverkehrsfreunde wohl 
interessanteste Kapitel begann 1995, als der 
2005 verstorbene Günter H. Köhler von 
einer Studienreise durch Rumänien zurück- 
kehrte. Er hatte die oft katastrophalen Zu- 
stände im Nahverkehr, die ihn neben anderen 
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Aus Anlass des J 


Erfahrungen zutiefst berührten, kennenge- 
lernt und entsann sich seiner Kontakte zu vie- 
len deutschen Trambetrieben. Aufgrund der 
anstehenden Neubeschaffungen von Nieder- 
flurfahrzeugen wurden vielerorts Hochflur- 
züge arbeitslos. Timigoara erhielt als erstes 
„Gebrauchtwagen“ aus Karlsruhe. Noch im 
selben Jahr kamen die ersten Bremer Kurzge- 
lenkzüge. Fast die gesamte Flotte dieser ro- 
busten Klassiker und später auch jene des 
Stadtbahnzeitalters folgten. Auch aus Mün- 
chen, Frankfurt und Düsseldorf konnte Gün- 
ter H. Köhler durch die Mithilfe örtlicher Un- 
terstützer den Wagenpark in Timişoara in 
einen Zustand versetzen, der eine spürbare 
Verbesserung der Beförderungsqualität be- 
deutete. Die in örtlicher Produktion herge- 
stellten Großraumwagen des Typs „TIMIS 
2“, deren Qualität aufgrund von Mängeln 
bei den verarbeiteten Materialien nicht 
immer zu überzeugen vermochte, konnten 
schließlich ausgemustert werden. Vereinzelt 
geäußerte Vermutungen, die Typenvielfalt 
habe den Verkehrsbetrieb vor große Pro- 
bleme bei der Unterhaltung gestellt, wurden 
stets durch Erfindungsreichtum und Ge- 
schick des Werkstattpersonals widerlegt. 


Nach Gebrauchtwagen nun 

neue Niederflurzüge 

Diese als Übergangshilfe geplante Aktion 
führte dazu, dass noch heute viele der ab 
1995 nach Timisoara abgegebenen Züge im 


ubiläums fuhr am 8. Juli 2019 eine Tramparade durch die Stadt, die von der 
Replik eines Pferdebahnwagens angeführt wurde, hier an der Piata Libertatii 


SILVIU DANESCU 


Einsatz stehen. Doch langsam ändert sich 
die Situation: Auf Rahmen und Gestellen 
von Wegmann-Triebwagen aufgebaut fah- 
ren seit Ende 2015 „Armonia“-Wagen, die 
in Rumänien hergestellt wurden. Zum Ju- 
biläum wurde auch das Ergebnis der Aus- 
schreibung für 16 - mit Option auf weitere 
24 - neue Straßenbahnen bekannt gegeben: 
Sie sollen vom türkischen Hersteller Bozan- 
kaya kommen, vollständig niederflurig aus- 
geführt sein, mit insgesamt fünf Modulen 
30 Metern lang sein und dank eines Batte- 
riesystems fahrdrahtlos über 60 Kilometer 
Reichweite verfügen. 

Im Rahmen des Programms der Kultur- 
hauptstadt Europa 2021 werden in 
Timişoara zahlreiche kulturelle Aktivitäten 
stattfinden. Dies ist für Interessierte eine 
gute Gelegenheit, sowohl das Kulturpro- 
gramm als auch das neue Gesicht der Tram 
der Stadt zu erleben. Wenn alles so verläuft 
wie geplant, kann der Besucher dann auch 
das Trammuseum am Blv. Take Ionescu be- 
suchen. Dessen Eröffnung verzögerte sich 
bislang immer wieder, lediglich kulturelle 
Veranstaltungen fanden bisher in dem res- 
taurierten Hallengebäude gegenüber dem 
ehemaligen Verwaltungssitz statt. Rathaus, 
Kreisrat und Verkehrsbetrieb beteuerten je- 
doch auf Anfrage, an dem Projekt festhalten 
zu wollen. Vielleicht gelingt eine Eröffnung 
zum Kulturhauptstadt-Jahr 2021? 

ANDREAS MAUSOLF 
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=- Miniatur-Nahverkehr: Anlagen, Fahrzeuge, Tipps und Neuheiten 


; ; WM: 
as Vorbild der Haltestelle „Herrenkrug“Tentstand 1884 - 
n der Nähe der für Pferderennen genutzten Magdeburger” 
©. Rennwiesen. Das HO-Mödul der „MagdeburgenStraßenbahn-"* 
“ freunde" Zeigt den Zustand Anfang der 1970er Jahre Danach 
wurde»die#Herrenkrugbalhin abgebaut und durchFBusse_er-' 
setzt, umdannı19833wieder eingleisig aufgebäut zu werden 


EL 


Klemme SS, hm 


_ Ganz Groß 


KBGG im MVG-Museum. Teil 2 E Bei bestem Feiertagswetter und reichlich Konkurrenz 
in München und Umgebung freuten sich die Modellstraßenbahner über jeden Besucher 


Rn fingstsonntag, um neun Uhr 

Jin München. Der strahlend- 

= blaue Himmel verspricht 
auch für heute wieder einen 
herrlichen Frühsommertag. Schon 
jetzt zeigt das Thermometer über 
20 Grad an. Im MVG-Museum findet 
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der zweite Tag der diesjährigen „Klei- 
ne Bahn ganz groß" (KBGG) statt. 
Obwohl das Museum erst um elf 
Uhr für die Besucher geöffnet wird, 
herrscht in der großen Ausstellungs- 
halle schon reges Treiben. Auf den 
Tramanlagen werden die Gleise ge- 


reinigt und die Fahrzeuge aufgestellt, 
Händler räumen ihre Waren in die 
Regale und auf die Verkaufstische. 
Noch sind die großen grauen Tore an 
der Seite des Museums geöffnet und 
lassen frische Luft in die sonst für die 
historischen Straßenbahnen und Bus- 


se genutzte Halle. Am ersten Ausstel- 
lungstag geäußerte Befürchtungen, 
dass es wegen der großen Dachfens- 
ter wie bei früheren Veranstaltungs- 
orten unerträglich warm in der Halle 
werden könnte, bestätigten sich zum 
Glück nicht. Dank der Milchglasschei- 
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In der 1936 errichteten Magdeburger Hindenburgkaserne zog 1945 die Sowjetarmee ein. Die Magdeburger Straßenbahnfreunde stellten den Zustand 
in den 1960er-Jahren nach. Beim Bau des Moduls gab es noch keine passenden Figuren, umlackierte Wehrmachtssoldaten wurden zu Rotarmisten 


ben blieb es im Museum vergleichs- 
weise angenehm temperiert. Zudem 
sorgten die matten Dachfenster für 
ein sehr angenehmes Licht in der 
Halle, das ein nahezu schattenfreies 
Fotografieren der Modelle und Anla- 
gen ermöglichte. Mancher Aussteller 
vermutete sogar, dass es draußen 
bedeckt sei, so gut hielt das Milch- 
glas die aufheizende Sonne zurück. 


ıcheransturm blieb aus 

Am ersten Ausstellungstag wurden 
nur 747 Besucher gezählt. Die Erwar- 
tungen der Veranstalter, die sogar 
Rundfunkwerbung für KBGG geschal- 


tet hatten, wurden damit nicht erfüllt. 
Da die Münchner aber den Sonntag 
traditionell als Öffnungstag des 
MVG-Museums kennen, könnte der 
erhoffte Besucheransturm nun am 
zweiten KBGG-Tag stattfinden. Um 
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Für sein noch im Aufbau befind- 
liches HO-Rillengleissystem zeigte 
Miroslav Barnet von MBmodely 
ein neues Kreuzungsstück mit ge- 
radem und gebogenem Gleis 


elf Uhr öffnete das Museum dann 
seine Pforten. Anders als in Stutt- 
gart, wo 2017 in sengender Hitze 
wahre Menschenmassen auf Einlass 
zur Ausstellung warteten, hatten sich 
jetzt nur wenige Interessierte an der 
Museumskasse eingefunden. Im Ge- 
gensatz zum ersten Ausstellungstag, 
an dem unter den Besuchern wohl 
zahlreiche Bahnfreunde waren, ka- 
men jetzt auffallend viele Eltern mit 
ihren meist kleineren Kindern. 

Die sehr einfach gestaltete Tram- 
anlage von Christof Henseler wurde 
gleich von vielen Kindern umla- 
gert. Henseler hatte seine Anla- 


ge mit Teilen aus der Anfangszeit 
der Modellstraßenbahn aufgebaut. 
Während bei fast allen anderen An- 
lagen Kunstglasscheiben oder eine 
für Kinder zu hohe Aufstellung das 
Berühren verhindern sollten, war es 
hier direkt erwünscht. Die jungen 
Besucher durften an den Fahrreglern 
drehen und die über 50 Jahre alten 
Modellfahrzeuge in Bewegung set- 
zen. Um zwei alte Bahnhofsgebäude 
aus Blech herum hatte Henseler drei 
verschiedene Ringstrecken platziert. 
Eheims Trolley-Bus, eine Hamo- 
Straßenbahn und die 1963 erstmals 
von Faller herausgebrachte HO-Auto- 


Als Franke ist man ja meistens Fan des 1. FC Nürnberg, auch wenn der Club nicht mehr in der ersten Bundesliga spielt. Wenn’s denn aber unbedingt 


ein Erstligaverein sein soll, dann passt auch ein Dortmunder BVB-Fußballplatz auf die Anlage der „Modulfreunde Nürnberg” 
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OLGA BANDELOWA (23) 
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BE Mehrere Aussteller aus Nord- 
und Westdeutschland fehlten bei 
KBGG genauso wie Anlagen aus 
Belgien und den Niederlanden. Den 
für ihn günstigen Veranstaltungs- 
ort München nutzte dagegen der 
„Verein historische Trambahnen 
Turin” (Associazione Torinese Tram 
Storici, ATTS), um den „Nordeuro- 
päern” mal die HO-Tramanlage, die 
innerhalb von zehn Jahren teilweise 
nach Motiven der Heimatstadt Tu- 


en 


| A ul K 


rin entstand, vorzuführen. Die zehn 
Anlagenmodule steuerten verschie- 
dene Mitglieder bei. Die meisten 
Triebfahrzeuge sind Eigenbauten, 
die anfänglich auf Rillengleisen des 
US-Herstellers Richard Orr fuhren. 
Die Schienen erfüllten aber nicht die 
Erwartungen und wurden inzwischen 
durch in Fotogravur entstandene Ei- 
genanfertigungen ersetzt. Es wird mit 
stromführender Fahrleitung (0,7-mm- 
Messingdraht) gefahren. JOG 
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rennbahn AMS (Auto - Motor - Sport) 
sorgten für strahlende Kinderaugen. 
Aber auch Christof Henseler war die 
Freude über das Interesse der jungen 
Besucher deutlich anzusehen. 

Fast unter sich blieben die Modell- 
straßenbahner vom „Modulbau 
Nürnberg” und der „Linie 1" aus 
Krefeld. Die Veranstalter hatten die 


B 


Kleine Bahn ganz groß 


Die Spur-IIm-Rittner-Bahn von Martin (kl. Foto) und Johannes Broy zeigte sich 


in München mit gemaltem Hintergrund. Vielleicht war das Foto mit dem ein- 
montierten Hintergrund im Bericht über KBGG in Stuttgart der Auslöser dafür 


beiden Modulanlagen nicht unten in 
der Fahrzeughalle, sondern oben auf 
der Galerie untergebracht. Hier gab 
es im Gegensatz zu unten kein Tages- 
licht von oben. Nur wenige Besucher 
kamen über einen langen schrägen 
Aufgang oder den Fahrstuhl in den 
ersten Stock. Auch Johannes Keller- 
Harmsen war mit den Modellen sei- 


Leider ließ s 
das neue CDT-Ka 
tonmodell des Münch- 
ner M4-Zug mit dem 


Lenk-Dreiachs-Fahrwerk nur ~? 
aus der Vogelperspektive ablich 
ten. Dieses HO-Modell kann natürlich ” 
nicht mit dem ebenfalls neuen - aber 
doch vielfach teureren - M4-Zug von 
Harmsen-Modellbau mithalten 


ANZEIGE 


Modell Center Aachen 


Markt 9-15 750 m? 

52062 Aachen Š 

Tel. 0241-3 39 21 Erlebniswelt 

Fax 0241-2 80 13 Modellbau 
in Aachen 


www.huenerbein.de info@huenerbein.de 
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ner Firma Harmsen-Modellbau hier 
auf der Galerie ein Platz zugewiesen 
worden. Ausstellungsbesuchern, die 
den Weg nach oben nicht fanden, 
entgingen dadurch zwei der größten 
gezeigten Anlagen. 

Die erst im Oktober 2015 begonnene 
Modulanlage der Krefelder „Linie 1" 
konnte mit Fortschritten aufwarten. 


Neben großzügig angelegten Stre- 
cken zeigte besonders das Modul des 
Krefelder Friedrichsplatzes, welchen 
Qualitätsstandard sich die Erbauer 
für ihre Anlage gesetzt haben. Alles 
soll genau dem Vorbild im Zustand 
von vor etwa 50 Jahren entsprechen. 
Christoph Bartoschak von „Linie 1": 
„Es sind alle vier Abzweige so darge- 


Seit knapp vier Jahren bauen die Mitglieder der Krefelder „Linie 1” an 
den Modulen ihrer Tramanlage nach heimatlichen Vorbildern. Das Fried- 
richsplatz-Modul soll den Zustand in den 1970er-Jahren wiedergeben 


ANZEIGE 


‚ommerfeldt-Lyrabügel, Antrieb, Magnetkupp! ungen als Zurüstteile lieferbar 


Sie finden uns im Internet oder fordern Sie einfach unsere kostenlose 
Versandliste an vom: Versandhandel BUS UND BAHN UND MEHR 
Geschwister-Scholl-Straße 20 - 33613 Bielefeld - Telefon 0521-8989250 
Fax 03221-1235464 - E-Mail: info@bus-und-bahn-und-mehr.de 
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„Stadtwerke Löwenstadt” nennt Christian Lammers aus Braunschweig seine HO- -Tramanlage. Vor v vier Jahren esida er die Oh Modellbahn- 
ausstellung im niederländischen Utrecht. Dort wurden viele Anlagen in geschlossenen „Guckkästen” präsentiert. Das gefiel Lammers so gut, dass er 
sich entschloss, auch so eine Anlage zu bauen (kl. Foto). Seine Fahrzeuge sind den Farben der früheren Stadtwerke Braunschweig nachempfunden 


stellt, wie sie bis in die 1970er-Jahre 
vorhanden waren.” Alle Häuser um 
den Platz herum wollen die Krefel- 
der maßstabsgenau nachbauen und 
Stück für Stück ergänzen. „Auch 
den Brunnen in der Mitte des Plat- 
zes werden wir noch dem Vorbild 
entsprechend anfertigen”, kündigt 
Bartoschak an. 


Christian Lammers, der Organisator 
der nächsten KBGG-Veranstaltung 
2020 in Braunschweig, war in Mün- 
chen mit eigener Anlage vertreten. 
Seine Straßenbahnmodelle sind alle 
digitalisiert und werden mit zwei 
Lokmäusen von Roco gesteuert. 
„Wenn wir zu zweit sind, können 
bis zu sechs Fahrzeuge gleichzeitig 


unheimlich gern”, sagt Lammers da- 
zu. Die zwei Tage KBGG reichten für 
zweieinhalb Socken. 

Von E-Mail-Problemen berichtete 
Miroslav Barnet von MBmodely aus 
Prag. Seit einiger Zeit erreichen ihn 
viele Mails nicht mehr. Als Neuheit 
hatte Barnet eine Kreuzung für sein 
HO-Rillengleissystem mitgebracht. 


fahren“, freut sich Lammers, der 
die Münchner Ausstellung ausgiebig 
nutzte, um für KBGG 2020 Werbung 
zu machen. Während er Gespräche 
mit anderen Ausstellern führte, pass- 
te seine Frau Christel auf die Anlage 
auf. Dabei sah man sie ständig So- 
cken stricken. „Der Winter steht vor 
der Tür und unsere Jungs tragen die 


Bei Christof Henseler durfte mit der Modelltram gespielt werden, was 
Kinder und Erwachsene gleichermaßen begeisterte. Dafür hatte er eine 
Anlage mit Teilen aus der Anfangszeit der Modellstraßenbahn aufgebaut 


Die kleinsten Trammodelle zeigte wieder die IG Spur Z. Vor der „Erb- 
schleicher-Express” genannten Seilbahn zum Friedhof wartet das einzi- 
ge heute noch erhältliche Z-Trammodell, ein KSW-Zug von Linie 8 
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ma /Y}odellbahnbox 


Sein Karlshorst 


Modelleisenbahn-Fachgeschäft 


Inh. Winfried Brandt - 10318 Berlin 

Treskowallee 104 - Tel. 0 30/5 08 30 41 

Offnungsz.: Di.-Do. 10-13 + 14-18 Uhr, Fr. 10-13 Uhr + jeden 1. Sa. im Monat 9-12.30 Uhr 
E-Mail: modellbahnbox@t-online.de « Internet: www.modellbahnbox.de mit Mini-Onlineshop 
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Mit nur vier Vereinsmitgliedern und 
acht vorwiegend kleineren Modulen 
waren die „Magdeburger Straßen- 
bahnfreunde” in München vertreten. 
Viele der beeindruckenden Anlagen- 
teile, die von anderen KBGG-Aus- 
stellungen bekannt sind, mussten so 
leider zu Hause an der Elbe bleiben. 


Die kleinste Ausstellungsanlage hatten 
Fernand Vanhoey und Jan Martens (r.) von 
Ferivan aus Belgien mitgebracht. Vor- und 
Rückseite zeigten unterschiedliche Motive 


Viele Besucher zog es gleich nach dem Eingang an 
die Gemeinschaftsanlage von „Modellgruppe Süd- 
und „Modellbahn- und Eisenbahnfreunde 
Karlsruhe”. Sie war eine der größten der Ausstellung 


west” 


Zweimal sechs Stunden Münchner 
KBGG-Ausstellung gingen am Pfingst- 
sonntag um 17 Uhr zu Ende. Auch der 
zweite Tag brachte nicht den erwar- 
teten Besucheransturm. „Was jedoch 
dem herrlichstem Sommerwetter ge- 
schuldet war”, erklärt Daniel Schuh- 
mann von den Veranstaltern die nur 


Manchmal hilft nur noch rohe Gewalt. Ei- 
nem widerspenstigen Fahrleitungsmast 
wird bei den „Modulfreunden Nürnberg” 
mittels Hammer das Wackeln ausgetrieben 


noch 607 verkauften Eintrittskarten 
(ab 2,50 Euro) am Sonntag. Mit insge- 
samt 1.354 Besuchern erreicht Mün- 
chen gerade mal knapp die Hälfte 
von Stuttgart im heißen Mai 2017 mit 
rund 2.600 zahlenden Besuchern. Ob 
es wirklich nur an dem „herrlichstem 
Sommerwetter” lag oder doch eher 


auch am Pfingsttermin? Die Münch- 
ner verbringen sommerliche Feiertage 
wohl doch lieber in den Bergen oder 
an einem der zahlreichen Seen in der 
Umgebung der bayerischen Landes- 
hauptstadt. Eigentlich sehr schade, 
denn KBGG im MVG-Museum wäre 
einen Besuch wert gewesen. JOG 


Johannes Keller-Harmsen von Harm- 
sen-Modellbau wollte seine neuen 
München-Modelle auch mal in passen- 
der H0-Umgebung sehen. Auf Berthold 
Dietrich-Vandonincks vierteiliger Mün- 
chen-Anlage waren sie da genau richtig 


Ein professionelles Video-Team von Bahn- 
welt-TV zeichnete eine KBGG-Dokumentation 
auf. Wie schon einige Amateur-Videos der 
Veranstaltung wird sie im Internet erscheinen 
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MICHAS BAHNHOF 
Nürnberger Str. 24a 
10789 Berlin 

Tel 030 - 218 66 11 
Fax 030 - 218 26 46 
Mo.-Sa. 10-18:30 Uhr 
www ‚michas-bahnhof.de 
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MARKLIN & SPIELWAREN 


Ihr Spezialist für Märklin in Berlin für MHI, Insider-Service, Di 


igital, Exportmodelle, Sonderserien, 


Ersatzteil- -Reparaturen u. Umbauservice, Welbeno: lle, KEINE Versandlisten! 


Sie erhalten in 2019 auf fast* alle Modellbahnartikel 


10% 


beim Einkauf ab 50,- € und Barzahlung oder EC-Cash! 
*außer Startsets, Hefte-Bücher, bereits reduzierte Artikel, Sonderserien MHI + I+S, Reparaturen 


Wilmersdorfer Straße 157 - 10585 Berlin - 030/341 6242 
U-Bahn Richard-Wagner-Platz - Mo.-Fr. 10.00-18.00, Sa. 10.00-14.00 
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Weiterer Lowa aus 
Dresden erhalten 


E Mit großem Interesse habe ich Ihren 
Artikel zu den erhaltenen Lowa- und Go- 
thawagen in Dresden gelesen. In der Auf- 
tellung fehlt ein Fahrzeug. 1986 kam der 
Lowa-Triebwagen 212 103 nach Karl- 
arx-Stadt, um als Winterdienstwagen zu 
dienen. Später wurde daraus der Party- 
wagen 1102. Jetzt ist er der historische 
Triebwagen 801, mit Holzbänken ausge- 
stattet. Ronald Schubert, Chemnitz 


u 


gern und S 

Hinweise zu Freiburg 
E Für den außenstehenden Leser mögen 
die Erläuterungen im Abschnitt zum „über- 
schaubaren Kleinstadtnetz” unerheblich 


sein, aber als langjähriger Einwohner die- 
ser in den 1980er-Jahren etwa 175.000 


ND — noch heute umweht dieses 

Kürzel unter Straßenbahnfreun- 
den ein Hauch von unsterblicher 
Legende. Eine der allerletzten klassi- 
schen Überlandbahnen der Republik, 
die von Esslingen hoch auf die Filder- 
ebene nach Nellingen, Denkendorf 
und Neuhausen fuhr. Erst 1926 eröff 
net und bereits 1978 stillgelegt — 
schon die nur 52 Betriebsjahre zeich- 
nen die tragische Geschichte dieses 
liebenswerten Kleinbetriebs, der am 
Investitionsstau letztlich zugrunde 
ging. Unverkennbar die schweren 
Vierachser, die sich die Zollberg-Auf- 
fahrt hinaufmühten, um sich sodann 
in der weiten Landschaft der Filder- 
höhen zu verlieren. 

Seit Einstellung der END 1978 is 
nie eine Monographie dieser Bahn er- 
schienen, was Autor Andreas Illgen 
zum Anlass für dieses Buch nahm. 
Schwerpunktmäßig ausgerichtet als 
ein Spaziergang entlang der 
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orum 


Einwohner zählenden „Kleinstadt” habe 
ich zum Streckennetz eine Kleinigkeit an- 
zumerken: Der erste Spatenstich für die 
eubaustrecke nach Landwasser fiel 1978 
und nicht 1987. Bis zur Einstellung der da- 
maligen Linie 5 im Jahr 1962 war bis zur 
Eröffnung der Neubaustrecke nach 
Lehen/Landwasser das Netz konstant und 
zwar: 

ord-Süd- Richtung: 

e Linie 1 Hornusstraße — Lorettostraße 

e Linie 2 Zähringen — Hornusstraße — Lo- 
rettostraße — Günterstal 

Durch die Linienüberlagerung ergab sich 
zwischen Hornusstr. und Lorettostr. eine 
Sechs-Minuten-Wagenfolge. Sowohl in 
Zähringen wie in der Lorettostraße und in 
Günterstal gab es nur Stumpfendstellen, 
daher ZR Einsatz mit den Esslinger/ Rastat- 
ter GTA. 
Nord/West — Ost Richtung: 
e Linie 3 Friedhof — Hbf — Littenweiler, in 
der HVZ bis Hornusstraße verlängert. 

e Linie 4 Hornusstraße — Friedhof — Hbf — 
Littenweiler. 


Streckenäste in den letzten Betriebsjah- 
ren nimmt der Autor den Betrachter mit 
auf Zeitreise, vereinzelt auch mit er- 
nüchternden „Jetzt"-Bildvergleichen. 
Die ganz überwiegend farbigen Abbil- 
dungen in hoher Brillanz in oft großfor- 
matigem Abbildungsmaßstab wissen 
zu begeistern. Als Highlights sollen hier 
in besonderer Weise die atmosphäri- 
schen Aufnahmen im Kapitel „Die END 
bei Nacht” oder die „Galerie: Winter- 
Fototour“ Erwähnung finden. Ein Au- 
genschmaus! Eine Vielzahl von Karten 
und Kartenausschnitten laden dazu ein, 
die einstigen Trassenverläufe nachzu- 
vollziehen. 

Im Fahrzeugkapitel stellt der Autor 
den stets überschaubar gebliebenen 
Fahrzeugpark der END vor, einschließ- 
lich Wagenstatistik, Tabelle zu techni- 
schen Daten und Aufrisszeichnungen 
ausgewählter Typen. 

Der Leser erhält anhand von zeitge- 
nössischen Zeitungsausschnitten eine 
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Da es an der Hornusstr. und in Littenweiler 
Wendeschleifen gab, wurden hier überwie- 
gend ER eingesetzt wie Sputnik und GT 8, 
aber auch GT 4 mit Beiwagen. 

Alle Linien kreuzten sich in der Innen- 
stadt am Bertoldsbrunnen. Die Linien 3 
und 4 waren keine „Verstärker der Haupt- 
linien”, sondern sich überlagernde eigen- 
ständige Linien im jeweils Zwölf-Minuten- 
Takt, also mit Sechs-Minuten-Wagenfolge. 

Mit der Inbetriebnahme der neuen 
Stadtbahn über die Bahnhofsbrücke im De- 
zember 1983 erhielt die neue Ost-West- 
Verbindung die Liniennummer 1. 
Linie 2 blieb wie gehabt. Der Ostast der 
Linien 3 und 4 nach Littenweiler war nun 
von der Linie 1 übernommen worden und 
somit im Osten überflüssig. Daher wurde 
die Linie 3 ab Bertoldsbrunnen nach Norden 
zur Hornusstraße „umgeklappt” und so zur 
inglinie und gleichzeitig Verstärker für die 
Linie 2 zwischen Bertoldsbrunnen und Hor- 
nusstraße. Die Linie 4 wurde nach Süden zur 
Lorettostraße „umgeklappt” und verstärkte 
die Linie 2 in der HVZ nach Süden. Mit an- 


‚nnAnrf 
kendorf 


verkehrspolitische Einordnung zum 
Stilllegungsprozess und erfährt vom 
einst geplanten Museumsbahnprojekt, 
welches aufgrund fehlender finanzieller 
Unterstützung der Anliegerkommunen 
scheiterte. Als Abrundung des Haupt- 
themas finden sich Kurzabrisse zur Ma- 
schinenfabrik Esslingen, zur Esslinger 
Städtischen Straßenbahn, zum Busbe- 
trieb der END sowie zum Obus und 
Duo-Bus ebenso wie ein Abstecher zur 
normalspurigen Filderbahnstrecke nach 
Neuhausen und der neuen direkten 
Stadtbahnlinie von Stuttgart nach Nel- 
lingen. Zur Abrundung stellt Andreas 
Ilgen zudem eingangs des Buches die 
Stadt Esslingen am Neckar kurz vor. 
Zusammenfassend darf das Buch als 
„Standardwerk“ zur END einschließlich 
des darin enthaltenen „Blickes über 
den Tellerrand” allen an dieser Straßen- 
bahngesellschaft bzw. -strecke interes- 
sierten Nahverkehrsfreunden empfoh- 
len werden. MICHAEL SPERL 


Postfach 40 02 09 - 80702 München 


deren Worten: Die Linien 3 und 4 wurden 
quasi ab Bertoldsbrunnen zur zweigeteilten 
ursprünglichen Verstärkerlinie 1. 
Mit der Eröffnung weiterer Stadtbahn- 
inien ab 1994 wurde das Liniennetz stän- 
dig den neuen Gegebenheiten angepasst. 
Die Strecke über den Rotteckring war üb- 
rigens seit 1999 in der Planung. Das Stra- 
Benbahnnetz wuchs von 14,2 Kilometer im 
ahr 1983 auf derzeit 34,7 Kilometer und 
weitere Neubaustrecken sind geplant. 
Ullrich Müller, Karlsruhe-Durlach 


Tram ins Grüne” 


3 019) 
Im Zweifel für die Tram! 
E Sie fragen, ob es Sinn macht auch 
schwach belastete Strecken mit Straßen- 
bahnen zu betreiben. Ich sage klar: Ja. 
Es wird immer so dargestellt, als seien 
Busse billiger als vorhandene Straßen- 
bahnstrecken. Das stimmt aber so nicht. 
Busse sind nur „billiger“, da der Steuer- 
zahler die Infrastruktur direkt bezahlt und 


DieEND PJPO ~ 


Straßenbahn Esslingen-Nellingen-Denkendorf 
Bahnen und Busse in und 


u ES B] 
Andreas Illgen: END - Straßenbahn 
Esslingen — Nellingen — Denkendorf 
und andere Verkehrsmittel in und 
um Esslingen, VGB 2019, 192 Seiten 
im Format 220 x 290 mm, gebunden, 
192 Seiten, 365 Fotos, Skizzen 
und Faksimile, Preis: 39,95 Euro, 
ISBN 978-3-8375-2094-1. 
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Termine 


1., 8., 15., 22. September, Stuttgart: 
Straßenbahnmuseum geöffnet von 10 bis 
18 Uhr. Straßenbahn-Oldtimerlinie 23 
Bad Cannstatt — Ruhbank/Fernsehturm 
und zurück. Info: www.shb-ev.info 


1. September, Düsseldorf: Historische 
Stadtrundfahrt „Drei-Städte-Tour” mit 
Zweiachserzug, Start 15 Uhr am Haupt- 
bahnhof. Info: www.linied.net 


1. September, Augsburg: Nostalgie- 
fahrten mit dem KSW oder GT8 ab Kö- 
nigsplatz 14:05, 15:05, 16:05 Uhr. Info: 
www.f-d-a-s.de 


7. September, Freiburg: Oldtimerlinie 7 
Musikhochschule — Paduaallee im 30-Mi- 
nuten-Takt mit Maximum-Tw, GT4 und/ 
oder Sputnik-Tw. Info: www.fdfs.de 


7. September, Döbeln: Öffentliche Fahr- 
tage der Pferdebahn jeweils 10 bis 12 
und 14 bis 16:30 Uhr. Info: 
www.doebelner-pferdebahn.de 


7. September, Dresden: Führungen 
durch das Museum (alle 30 Min., letzte 
Führung 15:00 Uhr). Info: 

www.strassenbahnmuseum-dresden.de 


die Gestehungskosten so nicht in der Bi- 
lanz des Verkehrsbetriebes, sondern im 
Extremfall in Straßenausbaugebühren der 
Anwohner auftauchen. 

Ich halte sogar die Idee der Initiative 
in Mühlhausen durchaus für sinnvoll, 
vom Bahnhof durch die Fußgängerzone 
zum Bratwurstmuseum die Oberstadtlinie 


Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 
Veröffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
E-Mail: redaktion@geramond.de - Fax (0 89) 13 06 99-700 


7.18. September, Nürnberg: Museums- 
Öffnungstag im Straßenbahndepot St. Peter 
mit „Straßaboh-Caf&” und historischer 
Burgringlinie 15 (ab St. Peter stündlich von 
9:55 bis 16:55 Uhr, ab Hbf. von 10:30 bis 
16:30 Uhr), Info: www.sfnbg.de 


8. September, Freiburg: Tag des offenen 
Denkmals. Info: www.fdfs.de 


8. September, Wehmingen: Entdeckertag 
der Region Hannover, Fahrzeugparade 
im Hannoverschen Straßenbahn-Museum 
Wehmingen um 14 Uhr. Info: 
www.tram-Museum.de 


8. September, Karlsruhe: Historisches 
Depot 1913 in der Wagenhalle II auf dem 
Betriebshof Tullastraße zum Tag des offenen 
Denkmals geöffnet, Führungen nach Be- 
darf. Info: www.tsnv.de 


8. September, Bremen: Bremer Straßen- 
bahnmuseum DAS DEPOT in der Schloß- 
parkstraße 45 geöffnet und Stadtrundfahrt 
mit Museumswagen 446 oder 811. Info: 
www.fdbs.net 


8., 22. September, Wuppertal-Kohlfurth: 
Fahrbetrieb bei der Bergischen Museums- 
bahnen zwischen Kohlfurther Brücke und 


wiederaufzubauen. Noch sind Straßen- 
bahnen und Obusse die einzige wirkliche, 
relativ schnell zu schaffende und bezahl- 
bare Form von Elektromobilität. 

Berlin sollte die Straßenbahn schnell 
zum Beispiel ins Märkische Viertel ver- 
längern und auch sonst im Westteil der 
Stadt die Fehler der Vergangenheit be- 


Die Leserbriefe werden ggf. gekürzt. Sie geben die Meinung des jeweiligen 
Verfassers wieder, nicht die der Redaktion. Leserbriefe und -fotos werden 


mit Angabe des Namens und des Wohnortes des Einsenders veröffentlicht. 


Greuel. Fahrkarten beim Schaffner im 
Wagen. Info: www.bmb-wuppertal.de 
8., 22. September, Potsdam: Fahrt mit 
dem Lindner-Triebwagen. Info: 
www.historische-strassenbahn- 
potsdam.de 


8., 22 September, München: MVG-Mu- 
seum geöffnet von 11 bis 17 Uhr. Es fährt 
an allen Öffnungstagen ein halbstündiger 
Tram-Shuttle ab Max-Weber-Platz. Info: 
www.mvg-museum.de 

15. September, Düsseldorf: Historische 
Stadtrundfahrt „Das moderne Düssel- 
dorf” mit DÜWAG-Gelenkwagen, Start 
15 Uhr am Hauptbahnhof. Info: 
www.linied.net 

15. September, Dortmund: Nahver- 
kehrsmuseum Bahnhof Mooskamp geöff- 
net, Führungen durch den Museums-Wa- 
genpark und Fahrbetrieb. Info: 
www.bahnhof-mooskamp.de 

20./21. September, Tabarz und Gotha: 
Freitag Geburtstagsfest Thüringerwald- 
bahn in Bad Tabarz, Samstag Straßen- 
bahnfest am Depot in Gotha. Info: 
www.waldbahn-gotha.de 


seitigen, statt über Netzkürzungen nach- 
zudenken. Übrigens könnte man auch 
die indirekten Subventionen zur angeb- 
lichen neuen Gewinnung uralter Er- 
kenntnisse lieber für Schienenverkehr 
ausgeben, ohne es Defizit zu nennen. 
Genannt seien nur Akkutriebwagen, die 
bereits die Preußische Staatsbahn 
kannte oder elektromobile Zustellfahr- 
zeuge von Bergmann Borsig der Reichs- 
/Bundespost. 

Werner Klingbiel, Wittenbeck 
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Postleitzahlgebiet 0 
Fachbuchhandlung Hermann Sack, 
04107 Leipzig, Harkortstr. 7 


Postleitzahlgebiet 1 

Schweitzer Sortiment, 10117 Berlin, 
Französische Str. 13/14 

- LokoMotive Fachbuchhandlung, 
0777 Berlin, Regensburger Str. 25 

- Modellbahnen & Spielwaren Michael 
urberg, 10789 Berlin, 

Lietzenburger Str. 51 

- Modellbahn-Pietsch, 12105 Berlin, 
Prühßstr. 34 


Postleitzahlgebiet 3 
Buchhandlung Decius, 

30159 Hannover, Marktstr. 52 
- Train & Play, 30159 Hannover, 
Breite Str. 7 


Postfach 3360 
- Pfankuch Buch, Kleine Burg 10, 
38100 Braunschweig 


Postleitzahlgebiet 4 

Menzels Lokschuppen, 

40217 Düsseldorf, Friedrichstr. 6 

- Goethe-Buchhandlung, 

40549 Düsseldorf, Willstätterstr. 15 
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- Pfankuch Buch, 38023 Braunschweig, 


- Modellbahnladen Hilden, Hofstr. 12, 
40723 Hilden 

- Fachbuchhandlung Jürgen Donat, 
47058 Duisburg, Ottilienplatz 6 


Postleitzahlgebiet 5 
Technische Spielwaren Karin 


Lindenberg, 50676 Köln, Blaubach 6-8 


- Modellbahn-Center Hünerbein, 
Modellbahnecke Flunkert, 

Sülzgürtel 34, 50937 Köln, 

52062 Aachen, Augustinergasse 14 

- Mayersche Buchhandlung, 

52064 Aachen, Matthiashofstr. 28-30 


Postleitzahlgebiet 6 
Kerst & Schweitzer, 60486 Frankfurt, 
Solmsstr. 75 


Postleitzahlgebiet 7 
Stuttgarter Eisenbahn-u.Verkehrs- 
paradies, 70176 Stuttgart, 
Leuschnerstr. 35 

« Buchhandlung Wilhelm Messer- 


schmidt, 70193 Stuttgart, Schwabstr. 96 


« Buchhandlung Albert Müller, 

70597 Stuttgart, Epplestr. 19C 

- Eisenbahn-Treffpunkt Schweickhardt, 
71334 Waiblingen, Biegelwiesenstr. 31 
- Osiandersche Buchhandlung, 

72072 Tübingen, Waldhörnlestr. 18 


- Modellbahnen Mössner, 
79261 Gutach, Landstraße 16 A 


Postleitzahlgebiet 8 
Fachbuchzentrum & Antiquariat 
Stiletto, 80634 München, Schulstr. 19 
- Augsburger Lokschuppen, 86199 
Augsburg, Gögginger Str. 110 
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Buchhandlung Jakob, 90402 Nürnberg, 


Hefnersplatz 8 

- Modellspielwaren Helmut Sigmund, 
90478 Nürnberg, Schweiggerstr. 5 

- Friedrich Pustet, 94032 Passau, 
Nibelungenplatz 1 

« Schöningh Buchhandlung, 97070 
Würzburg, Franziskanerplatz 4 


Österreich 

Buchhandlung Herder, 1010 Wien, 
Wollzeile 33 

- Technische Fachbuchhandlung, 
1040 Wien, Wiedner Hauptstr. 13 

- Buchhandlung Morawa, 1140 Wien, 
Postfach 99 

- Buchhandlung J. Heyn, 

9020 Klagenfurt, Kramergasse 2-4 


Schweiz 
Tramclub Basel, Schäferstr. 52, 4125 
Riehen 


Belgien 

Musée du Transport Urbain Bruxellois, 
1090 Brüssel, Boulevard de Smet de 
Naeyer 423/1 


Tschechien 
ezek Pragomodel, 110 00 Praha 1 
Klimentska 32 


Dänemark 
Peter Andersens Forlag, 
2640 Hedehusene, Brandvaenget 60 


Spanien 
Librimport, 8027 Barcelona, 
Ciudad de Elche 5 


Niederlande 
Booksellers van Stockum, Gedempte 
Oude Gracht 27, 2011 GK Haarlem 


Japan 
Dauphin Ltd., 1 F Nakayama Bld., 
101-0063 Tokyo 
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WE 50 Jahre Tatrawagen in Deutschland 
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MICHAEL SPERL 


Vor einem halben Jahrhundert war das prägnante „Klacken” des Hauptschützes der Tatrabahnen in vielen ostdeutschen 
Betrieben erstmals zu hören und entwickelte sich bald zum festen akustischen Bestandteil des Stadtlebens. Während die 
meisten Betriebe dieses Geräusch nach und nach „wegmodernisierten”, neigt sich nun der Planeinsatz der als letzte Exem- 
plare noch mit originaler „Klack-Technologie” fahrenden Tatras auch in Chemnitz allmählich seinem Ende entgegen. 


Weitere Themen der kommenden Ausgabe * 


E Systemwechsel: Gummitram 
muss echter Straßenbahn weichen 


Anlässlich der Inbetriebnahme des neuen Straßenbahn- 
betriebes im nordfranzösischen Caen und der Ablö- 
sung des zuvor betriebenen spurgebundenen Bussys- 
tems stellt der Artikel die Vorzüge des nagelneuen und 
in Rekordzeit errichteten Systems in der Hafenstadt vor. 
Ein Meterspurnetz existierte in der Stadt in der Nor- 
mandie bereits ab 1901, wurde jedoch 1937 stillgelegt. 


AXEL REUTHER 


E Freilichtmuseum Arnheim 


Das Arnheimer „Openluchtmuseum" zur Regional- und 
Siedlungsgeschichte der Niederlande ist einen Besuch 
wert. Tramfreunde kommen aber aus einem ganz 
anderen Grund hierher, als Landesgeschichte zu 
studieren: Denn auch wenn sie nicht im Vordergrund 
steht, übt die 2,3 Kilometer lange Straßenbahnstrecke, 
die bedeutende Punkte der Museumsprä- 

sentation verbindet, ganz besondere Reize aus. 


E Ex-Kölner in Wien 


Vor 50 Jahren gelang es den Wiener Lokalbahnen (WLB), 
aus Köln etliche der dort nach nur zehn Einsatzjahren vor 
der Verschrottung stehenden Vorortbahnwagen zu kau- 
fen. Nach relativ geringen Anpassungen war es möglich, 
damit den stark überalterten Fahrzeugpark der Überland- 
bahn zwischen Wien und Baden zu erneuern. Die Kölner 


Züge trugen fast 25 Jahre lang die Hauptlast des Verkehrs. 


Wir blicken zurück auf die Einsatzjahre in Wien, 
aber auch auf die Zeit in Köln im Linienverkehr bis 1968. 


Liebe 
Leser, 


Sie haben 
Freunde, 
die sich 
ebenso 
für die 
Straßen- 
bahn mit all ihren Facetten begeis- 
tern wie Sie? Dann empfehlen Sie 
uns doch weiter! Ich freue 

mich über jeden neuen Leser! 


Michael Sperl, 
verantwortlicher Redakteur 


Das Allerletzte ... 


KVG Kassel macht 
wegen Demo dicht 


Für den 20. Juli vermeldete die Kas- 
seler KVG Einschränkungen beim 
ÖPNV und stellte vorsorglich des er- 
warteten Demonstrationsgeschehens 
ihren Fahrbetrieb geplant und ange- 
kündigt komplett ein. Damit befuhr 
die KVG nicht nur den zuvor ange- 
meldeten Demonstrationsbereich 
nicht, sondern hängte mit dieser Be- 
gründung gleich für einen ganzen 
Tag die 200.000-Einwohner-Stadt 
Kassel nahezu komplett vom Nahver- 
kehr ab. 

Die Regionalbusse des Nordhessi- 
schen Verkehrsverbundes (NVV) und 
die RegioTram rollten erst ab 20 Uhr 
wieder fahrplanmäßig auf ihren Li- 
nien. Wegen der konträr orientierten 
Demonstrationszüge aus Anlass des 
75. Jahrestages des Attentates auf 
Hitler kam es zuvor im Kasseler Nah- 
verkehr zu Einschränkungen und 
Fahrtausfällen auf vielen Linien. Re- 
gionalbusse fuhren zeitweise nur 
zwischen dem Stadtrand und den 
Zielen im Umland. Zudem kam es zu 
Straßensperrungen. Die Polizei riet, 
den Bereich weiträumig zu umfah- 
ren. Ob das prophylaktische Vorge- 
hen der KVG die angemessene Reak- 
tion auf die letztlich ohne größere 
Zwischenfälle abgehaltenen Ver- 
sammlungen war, können wohl aus- 
schließlich deren Verantwortliche 
selbst beantworten ... 
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Das STRASSENBAHN MAGAZIN 10/2019 gibt es ab 20. September 2019 am Kiosk 
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© Alle deutsch-deutschen 
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Züge im Zeichen der Teilung 


Der Mauerbau in Berlin und die da- 
mit verbundene totale Abriegelung der 
DDR ab dem 13. August 1961 veränder- 
ten nicht nur das Verhältnis zwischen 


Deutschland Ost und Deutschland 
West. Sie wirkten sich auch massiv im 
Zugverkehr zwischen Bundesbahn und 
Reichsbahn aus - bei allen Zügen von 
der Bundesrepublik in die DDR und von 


der Bundesrepublik nach West-Berlin. 

Diese beiden Formen des Zugbetriebs 
wurden nun strikt getrennt. Die Züge 
nach Berlin Stadtbahn verloren ihre 
bisherigen Halte in der DDR und dien- 
ten nurmehr dem Verkehr zwischen der 
Bundesrepublik und Berlin - der „Tran- 
sitzug“ wurde aus der Taufe gehoben, 
wenngleich er damals noch nicht so be- 


j Kleiner Grenzverkehr 
£ und Ost-West-Bahnpost 
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Diese Lo 
Transıt- 


Hintergründe, Bildraritäten ZA 
und Zeitzeugenberichte 


ks bespannten die 


und Interzonenzuge 


zeichnet wurde und auch später einige 
Zeitgenossen ihn unverändert „Interzo- 
nenzug“ nannten. „Transit“ hieß, dass 
der Zug von der innerdeutschen Grenze 
ohne Verkehrshalt bis Berlin fuhr. Die 
Einreise in die DDR war bei diesen Zü- 
gen aber zum Teil noch möglich ... 


Weiter im neuen Bahn Extra! 
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